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SENADO FEDERAL

SECRETARIA-GERAL DA MESA
SECRETARIA DE REGISTRO E REDACAO PARLAMENTAR

REUNIAO
16/08/2016 - 32 - Comissdo Especial Destinada a Examinar o PLS 258, de 2016

O SR. PRESIDENTE (Vicentinho Alves. Bloco Moderador/PR - TO) - Bom dia atodos!

Havendo nimero regimental, declaro aberta a 102 Reuni&o da Comissdo Especial destinada aanalisar o Projeto de Lei do
Senado n° 258, de 2016, que institui 0 Cédigo Brasileiro de Aeronautica.

Acabade chegar o eminente Relator Comandante, Governador, Presidente daCCJ, grande Lider, Senador José Maranh&o.
O SR. JOSE MARANHAO (PMDB - PB. Fora do microfone.) - Vocés reduzam isso. E um companheiro.

O SR. PRESIDENTE (Vicentinho Alves. Bloco Maoderador/PR - TO) - Obrigado, Presidente.

Conforme a convocagdo, a presente reunido destina-se a realizacdo de audiéncia publica interativa com os convidados
indicados nos Requerimentos n°s 3, e 7, de 2016, aprovados por esta Comissdo.

Estaaudiénciapublicaserarealizadaem caréter interativo com apossibilidade de participacdo popular. Por isso, as pessoas
guetém interesse em participar com comentériosou perguntas, podem fazé-1o por meio do Portal e-Cidadania, no endereco
www.senado.leg.br/ecidadania, e do Alb Senado, através do nimero 0800-612211.

Para organizar nossos trabalhos, informo que, apds a exposi¢do dos convidados, a palavra sera concedida aos Senadores
na ordem de inscrig&o.

Estdo presentes os seguintes convidados, que ja convido para fazer parte daMesa: Sr. Victor Rafael Resende Celestino,
Consultor Técnico da Associacao Brasileiradas Empresas Aéreas (Abear); Sr. Robson Bertolossi, Presidente da Junta de
Representantes das Companhias Aéreas Internacionais do Brasil (Jurcaib); Sr. Tercio Ivan de Barros, Superintendente de
Desenvolvimento Aeroportuario da Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuéria (Infraero).

Estdo também presentes os seguintes convidados, que compordo a Mesa em seguida: Sr. Fabio Faizi, representante
do Ministério dos Transportes, Portos e Aviagédo Civil e Superintendente de Infraestrutura Aeroportudria da Anac; Sr.
Ricardo Aparecido Miguel, Presidente da Associacdo Brasileira das Empresas de Servicos Auxiliares do Transporte
Aéreo (Abesata), e 0 Sr. Douglas Rebougas de Almeida, Diretor Executivo da Associagdo Nacional das Empresas
Administradoras de Aeroportos (Aneaa).

A nossa sugestdo, como Presidente desta Comissdo, é para que cada convidado tenha dez minutos para a sua exposi ¢ao,
podendo chegar aos quinze minutos.

Inicialmente, concedo a palavraao Sr. Victor Celestino por até dez minutos.
O SR. VICTOR RAFAEL RESENDE CELESTINO - Sr. Presidente, Senador Vicentinho, Senador José Maranhao,

Relator, demais colegas que compdem a Mesa, senhoras e senhores, a Abear tem a satisfacgo de comparecer e participar
desta audiéncia.

O SR. PRESIDENTE (Vicentinho Alves. Bloco Moderador/PR - TO) - S pararegistrar a presenca a mesa, também, do
Prof. Georges, que presidiu a Comissdo de Especialistas do CBA.

Portanto, registrada a presenca do Prof. Georges a mesa.

O SR. VICTOR RAFAEL RESENDE CELESTINO - Seriapossivel colocar a apresentacdo da Abear?
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Isso. Obrigado.
Vamos colocar em telacheia
Esta bem.

Bom, a Abear (Associag8o Brasileira das Empresas Aéreas) representa as maiores empresas, Avianca, Azul, Gol e Latam.
E temos, também, como associadas, a Boeing, Bombardier, a Latam Cargo e a TAP Transporte Aéreos de Portugal .

Pode passar, por favor.

Ostréspilaresda Abear s80: 0 seguimento de padrdesinternacionai s que esse setor exige, um Estado eficiente que permita
amaior competitividade e aliberdade tarifaria, que tem sido o grande pilar impulsionador do setor.

Préximo, por favor.

Por conta da liberdade tarifaria, nds tivemos a oportunidade de um crescimento de mais de trés vezes, de 30 milhdes de
passageiros em 2002, para 100 milhdes de passageiros em 2015.

O préximo, por favor.

Acompanhado, obviamente, ao mesmo tempo, de umareducdo significativa dos precos dastarifas aéreas. No ano de 2015,
atarifa aérea havia caido, nesse periodo, 53%, enquanto que o setor teve ganhos de competitividade que ndo passaram de
15%. Ent&o foi uma grande transferéncia de competitividade do setor para 0 consumidor.

Proximo, por favor.
No entanto, € de conhecimento de todos que o cenério atual € bastante dificil, bastante desafiador para as empresas aéreas.
O proximo, por favor.

Nos ultimos 11 meses, nos tivemos consecutivamente reducdo da demanda pelo transporte aéreo de passageiros. E essa
reducdo é princi pal mente no mercado corporativo, que aindaé o mercado mais significativo do setor. | sso tem representado
R$10 bilhdes de prejuizos para o setor, que o setor tem absorvido. Uma queda, entdo, muito significativa da demanda.

Dai entdo a nossa preocupacdo, trazendo, Presidente, nesta audiéncia - pode passar 0 préximo - a questdo dos custos
crescentes das areas operacionais, que estao diretamente relacionados com as questdes das empresas de servicos auxiliares
de transporte.

Pode passar, por favor.

Sefor observado, ap0s as concessdes, nos tivemos val ores de dreas operacionais aumentando da ordem de mais de 180%.
Em alguns casos, as |ojas de passagens aumentando 196%.

Pode passar, por favor.

No que diz respeito acarga - e ai € onde talvez as exatas tenham uma participagdo maior -, esse aumento foi aindamaior,
chegando a 360% de aumento em relagéo aos precos praticados antes das concessdes.

Pode passar, por favor.

De uma forma geral, em todos os aeroportos analisados, tem-se observado um aumento bastante significativo desses
precos especificos, que sdo o0s precos ndo regulados. Portanto, nds temos...

Pode passar, por favor.

Nessa discussdo que a Abear tem tido com a agéncia reguladora, nés gostariamos de apontar alguns pontos norteadores
para essa discussdo dos servigos auxiliares.

Pode passar, por favor.

Primeiramente € que, com aimplementacdo das novas resolugdes da Anac, a partir de 2009, em que 0s pregos especificos
deixaram de ser tabelados, ndo é mais ato ilicito do concessionario praticar esses pregos. No entanto, a prépria regulacdo
estabelece 0 que seria abusivo, e 0s operadores aeroportudrios tém esse direito a livre determinagdo de precos, mas ndo
podem praticar um prego abusivo.

Pode passar o préximo.

Esse preco abusivo tem que estar pautado por dois pilares. O primeiro € a questéo da eficiéncia econémica de curto prazo,
gue é afamosalei da oferta e da procura. Se eu tenho escassez de oferta, obviamente que, para uma demanda crescente,
esses precos vao aumentar. Por outro lado, eu ndo posso criar - e eu devo procurar umaeficiénciaecondmicadelongo prazo
- barreiras de entrada, de maneiraahaver um monopdlio, em que somente alguns el eitos possam exercer aquela atividade.
A violagdo desses valores tem que ser avaliada e tem que ser fiscalizada adequadamente pela agéncia reguladora.

Préximo, por favor.
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Além da questdo propriamente dita do prego abusivo, existe uma questéo do preco discriminatério, que é quando eu tenho
um poder de barganha maior, tenho uma proximidade maior com quem esta of ertando o prego, tenho um prego vantajoso
em relagdo aquela outra empresa que esta entrando. Esse prego discriminatério também se transforma em uma barreira
de entrada. Ent&o, a falta de igual dade na concorréncia se transforma em um problema e acaba redundando em aumento
de custo.

Préximo, por favor.

Entdo, quais sdo os objetivos? A propria agéncia reguladora tem pautado que ela precisa definir critérios para a
caracterizacao de abuso que considere as especificidades de cada mercado. Ent&o, nds, como associagao, gostariamos que
aagénciareguladora, de fato, explicitasse essa questéo do abuso.

Garantir estabilidade regulatéria aos investimentos em infraestrutura aeroportuaria. Obviamente, do ponto de vista das
aéreas, porque somos usudrios dos aeroportos, entendemos essa necessidade. No entanto, no mundo, mais uma vez, as
préticas internacionais indicam que os aeroportos tém que viver mais da atividade comercial e ndo tanto da operacional.
No mundo todo, é pautado que os aeroportos tém que se pagar pela receita comercial dos passageiros no aeroporto. E a
receita operacional é acessoria.

Os problemas em relacdo aisso, apontados pela prépria regulacdo. Se a regulacéo estabel ece critérios a priori de precos,
elaestd anulando aflexibilidade. Entdo, é um problema. Se elaaplicaa posteriori e define que esse preco esta muito caro
ou ultrapassou um valor maximo, elatambém esté criando umainsegurancajuridica. Entdo, como resolver essa questao?

O préximo.

O que se precisa, entdo, € que aregulacéo atue paratornar comparaveis as areas e atividades operacionais dos aeroportos
de maneira que garanta essa flexibilidade de alocagéo. Do ponto de vista das empresas aéreas, 0 que nos desgjamos éter a
possibilidade de escolha. Contra o monopdlio ndo ha como trabalhar a reducéo de custos, a melhoria da competitividade,
amelhoria da produtividade.

Entdo, por um lado, aceitamos a critica feita pela regulagdo, de que as companhias aéreas ainda tém uma falta de
padronizagdo de alocacdo, até porque os model os de negdcio sdo bastante diferenciados entre as nossas quatro associadas.
E de conhecimento de todos. Por exemplo, hd uma que tem a verticalizagio das empresas de servico de transporte aéreo;
outra tem determinadas parcerias, porque atua em cidades de maior porte; outra atua em cidades de menor porte. Entéo,
cada uma tem o seu modelo de negécio, mas cabe a regulacdo definir essa padronizagdo. E essa padronizagdo vai por
meio do qué? Da regulacdo desses servicos.

Entdo, na nossa opinido, Sr. Presidente, o que esta faltando nessa questdo dos servicos de transporte aéreo auxiliares...

(Soa a campainha.)

O SR.VICTOR RAFAEL RESENDE CELESTINO - ... é garantir aflexibilidade de oferta e escolha dos usuérios. Na
nossa opinido, so € possivel atender com uma regulagdo ainda que minima de como se pratica hoje.

Entdo, essas sdo as palavras iniciais. Colocamo-nos a disposi¢éo para responder algumas perguntas.

O SR. PRESIDENTE (José Maranhdo. PMDB - PB) - Pela nossa experiéncia em outros 6rgdos deliberativos ou ndo do
Senado da Republica, nas audiéncias publicas, podem-se usar dois critérios.

O primeiro critério: apds aexposi¢do do convidado, abre-se 0 espago paraaformulacéo de perguntas e respostas. Ou essa
medida pode ser feitadeformadiferente: podemos ouvir todas as exposi¢des e, ao final, abrir-se um espago parainquiricao
do palestrante. Eu tenho aimpressdo de que o primeiro critério € o melhor. Nao se deve confiar muito namemodria. E, as
vezes, até as anotagdes falham. Deixar tudo para se fazer de uma vez so pode resultar em pouca eficiéncia do debate.

Ent&o, eu vou abrir agora o espaco para que os demais participantes possam formular as suas perguntas ao palestrante.
Esta facultada a palavra agueles que desgjam formular as suas perguntas. Eu peco & Secretaria que anote a ordem de
inscricdo dos presentes. Esta facultada a palavra.

Com apalavrao Sr. Ricardo Aparecido.

O SR. RICARDO APARECIDO MIGUEL - Obrigado, Senador.

Bem breve, é sO para esclarecer a explanacdo do Comandante Celestino - muito boa, por sinal. A suatransicdo para o
tema foi muito feliz. No fim, o senhor fala que é necessario o minimo que sgja de uma regulacdo. E essa regulacdo, eu
imagino, o senhor esta sugerindo que segja da autoridade aeronautica do Pais. Seriaisso? Em sendo assim, o qué, do ponto
devistadas empresas aéreas, das empresas de transporte aéreo regular do Pai's, imagina que possa ser melhorado do ponto
de vistaregulat6rio?

3/24



Reunido de: 16/08/2016 Notas Taquigréficas - Comissdes SENADO FEDERAL

O SR. PRESIDENTE (José Maranhdo. PMDB - PB) - Com apalavrao Sr. Victor Rafagl Resende, paraformular a sua
resposta & indagacéo que lhe foi formulada.

O SR. VICTOR RAFAEL RESENDE CELESTINO - Obrigado, Presidente.

Comandante Miguel, do ponto de vista das empresas aéreas, como falavamos ha pouco, amaior preocupacdo € justamente
a flexibilidade de escolha. As empresas aéreas, como falei ha pouco, tém modelos de negocios diferenciados. Ha
uma empresa que tem verticalizagdo dos servicos; as demais buscam contratar empresas especializadas. Ent&o, quando
defendemos a participacdo da regulacéo, € no sentido primeiro de assegurar essa flexibilidade de escolha, que ndo haja
monopdlio. Em segundo lugar, que esse custo seja compativel, que ndo haja uma explosdo de custos, o que também pode
ser acarretado pelo monopdlio ou até por uma regulagdo excessiva.

Por dltimo, defendemos a necessidade de assegurar a qualidade das empresas de servigos auxiliares de transporte aéreo.
Sobre a forma de assegurar, de certa maneira, € que existem vérias possibilidades. Existe possibilidade de adotar, por
exemplo, padrdes internacionais.

No caso das empresas aéreas brasileiras hoje, adotamos para voar para a Europa e Estados Unidos o padréo da I0SA,
gue éum padréo da IATA.

Enfim, o que é importante para as empresas aéreas € que essas empresas estejam disponivels com qualidade, a precos
competitivos, de maneira que haja uma possibilidade de negociacéo e uma prestacdo de servico adequada.

Obviamente, o responsavel por isso, na nossa opinido, deve ser a agéncia reguladora responsavel por estabelecer os
critérios necessarios para que o mercado funcione adequadamente e preste servigo de qualidade e com a seguranca
necessaria.

O SR. PRESIDENTE (José Maranhdo. PM DB - PB) - N&o havendo quem queirase manifestar, passa-se agoraao seguinte
palestrante: Robson Bertolossi, Presidente da Junta de Representantes das Companhias Aéreas Internacionais do Brasil
(Jurcaib).

O SR.ROBSON BERTOL OSSI - Senador Vicentinho, muito bom dia. Muito obrigado pelo convite. Senador Maranh&o,
muito obrigado pelo convite também.

Procuraremos gjudar especificamente de acordo com 0 nosso chamamento, que é tratar sobre a necessidade de criagéo
de certificado de funcionamento por parte da autoridade aeronautica brasileira para as empresas de servigos auxiliares
de transporte aéreo.

Ent&o, a nossa apresentacao esta focada nisso apenas, ndo obstante concordar sumamente com o que foi mencionado pelo
colega da Abear, o Victor Celestino.

E vou dar logo um exemplo do que se esta sucedendo em Viracopos no momento. Estamos confrontados com aumentos da
ordem de 1.600% das nossas tarifas para utilizacdo de raios X naquele aeroporto. Repito: 1.600%. Criou-se uma ESATA
novaem Viracopos. Foi determinado um novo preco para a utilizagdo de raios X. Saiu do sistema de pega e passou-se a0
sistemade quilo. E com isso temos 1.600% de aumento.

Prosseguindo, o breve histérico da Jurcaib esta ai.

O proximo edlaide, por favor.

Jurcaib (Juntade Representantes das Companhias Aéreas | nternacionaisdo Brasil) € aversdo brasileirado Board of Airline
Representatives, que existem em dezenas de paises no mundo.

Temos 35 empresas associadas, responsavels por uma receita apenas com a venda de passagens aéreas internacionais de
cercade US$5 bilhdes em 2014.

Vamos ao seguinte.

Preparei um breve histérico da certificac8o, autorizacdo de funcionamento das empresas ESATAS. Cabia a autoridade
aerondutica, ao DAC, acertificac8o, aautorizagdo e afiscalizacdo, por 6bvio, das empresas ESATAS. A hormativa estava
contida numa série de portarias.

O CBA, hoje em vigor, determina, em seu art. 25, que: "[...] ainstalacdo e o funcionamento de quaisquer servigos de
infraestrutura aeroportuéria...] dependerdo sempre de autorizagao prévia de autoridade aeronautica [ndo mais aplicavel,
hoje leia-se Anac] que osfiscalizara|...]".

A Resolugdo Anac n° 116 busca a implementagdo da autorregulacdo, considerando que o proprio mercado regulara a
matéria. E ai eu dou os exemplos na Resolucéo n° 116.
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Comego com o art. 1°, muito bom, que 6timo que esta |4, que define o que sdo 0s servigos auxiliares, que sdo os prestados
em apoio as operacdes do transporte aéreo, 0 que nos guda em nossa luta contra o Ministério Pdblico Federal, que
considera que a operacdo das ESATAS € uma atividade-fim das empresas aéreas, 0 que ndo é verdade. E apoio, portanto
€ atividade-meio, e, diga-se de passagem, o proprio CBA define o que € atividade-fim e atividade-meio para 0 segmento
daaviac&o comercial.

No art. 3, diz-se que sdo 0s servicos de natureza especializada. Eu sei que o Senado esta se preparando para votar o que
chamamos de terceirizag@o. Para nds, néo € terceirizacdo; é prestacdo de servigos especializados em apoio as operacoes
de transporte aéreo.

Ent&o, os dois primeiros artigos sdo excelentes.

O art. 5: "O operador do aerddromo deve realizar e manter atualizados os cadastros das ESATAS e encaminhar copias’ -
ai eu coloquei em itdlico - "sempre que a Anac exigir parafins de fiscalizagdo e controle.”

E, noart. 15: "A ESATA deve assegurar que seus empregados estejam capacitados a prestar seus servigos, de acordo com
critérios estabelecidos pela Anac.”

O proximo fala que, ndo satisfeitos com a resolucdo, houve a criagdo de uma Camara Técnica de Infraestrutura
Aeroportuaria pelo Conselho Consultivo da Anac, instituida pela Portaria n°® 1.326, de agosto de 2010, para propor
alteragdes nesta Resolugdo n° 116, além das n°s 113 e 115.

Essa Camara Técnicafez um excel ente trabal ho, ndo porque eu tenhasido seu Relator, o que eu digo com muita satisfacso,
mas apresentamos o relatorio final, que redundou em alteracbes nas Resolucfes n%s 113 e 115. Essas estdo liquidadas,
mas an® 116 segue sendo - com o perddo do termo chulo - um calo; essa ndo prosseguiu.

Membros dessa Camara Técnica: 0 SNEA, hoje Abear - ndo hoje Abear, mas hoje, principalmente, Abear -; a prépria
Jurcaib; 0 Sineaa, que hoje ndo posso chamar de Anea, mas vou fazé-lo; Infraero, que estd agui ao meu lado; Sineata, que
€ o0 Sindicato das ESATAS; Sindicomis, dos agentes de carga; Abag, aviacdo geral; Abetar, na ocasido com o Celestino;
dentre outros.

Foram realizadas 18 reunides; o relatério final foi encaminhado ao Conselho Consultivo, & Presidéncia, & Diretoria da
Anac; aresolucdo ndo foi alterada. Tratativas seguem sendo feitas, entretanto, a Ultimadelas, audiéncia com a Presidéncia
da Anac, foi no més passado, em 28 de julho de 2016.

Nés n&o desi stimos e nés ja mencionamos no Conselho Consultivo da Anac, do qual faziamos parte como membro titular
e agora como membro suplente, que ndo concordamaos com o fim dessa Camara Técnica até que haja uma decisdo quanto
al1e.

No relatério final, estava que a Anac seguisse responsavel pela autorizagdo e licenciamento, e, obviamente, fiscalizacgo
das ESATAS. Qual éo status atual ? Elas podem ser estabel ecidas livremente. Os aeroportos fornecem apenas a credencial
paraacesso as éreas operacionais, desde que sejam - € 0 proximo, por favor; obrigado - solicitadas paratal. A fiscalizagéo
éreamente ineficiente.

Uma pesguisa que realizamos em 2011, atendendo a solicitagéo da propria Anac, levou exemplos de que a habilitacdo
de ESATASs e suafiscalizag8o estava sob a responsabilidade da autoridade governamenta de aviagdo civil nos seguintes
paises - e foram esses os pesquisados -: Unido Europeia, Canada, Peru, Coreia e Estados Unidos. Houve um projeto delei
que foi levado a Unido Europeia para a liberalizagdo para que a autoridade aeroportudria ou aerondautica ndo fosse mais
responsavel pelo licenciamento/habilitacdo. O projeto ndo foi aceito. Entdo, na Unido Europeia, segue tudo como dantes.

Nalei de criagdo da Anac, que € an® 11.182, de 2005, no art. 8°, consta que cabe a Anac regular e fiscalizar os servicos
auxiliares. No entendimento da Anac, ela o esta fazendo, so que passando a atribuicdo para outrem. No caso, a prépria
Infraero, que fazia a parte... SO havia a Infraero na ocasido, e ndo havia aeroportos concessionados, e a propria Infraero
disse: "E impossivel que eu cumpra com essa determinagdo. Entfo, eu seguirei fornecendo credenciais apenas.”

O préximo, por favor.

HaumanovapesquisarealizadapelaAbesatajunto aASA (Airport Services Association), atendendo também aum pedido
da Anac, envolvendo dez paises. S30 eles: Alemanha, Austria, Espanha, Hungria, Holanda, Reino Unido, Turquia, Egito,
india e Arédbia Saudita. Em todos esses paises, a autoridade de aviacdo civil, ou a airport authority - ndo confundam
airport authority com aeroportos concessionados; € um érgéo de Governo - é responsavel pelo licenciamento/habilitacéo
das ESATAS. Eu coloco "licenciamento/habilitacdo" porque ndo ha nenhuma certeza quanto ao termo correto. Existe uma
Unica excegdo: a india, no caso de aeroportos privatizados. Mas, mesmo para 0s ndo privatizados, o Governo da india
segue licenciando e habilitando as ESATAS.

O proximo, por favor.
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NOs temos, no PLS 258, ... Um minutinho, por favor. N&o, isso € o que temos hoje no CBA:
Os servicos auxiliares de transporte aéreo abrangem as seguintes atividades econdmicas:
| - apoio ao transporte aéreo, abrangendo os servigos de rampa ou de pista nos aer6dromos, inclusive
movimentacao e armazenagem|...]

(Soa a campainha.)

O SR. ROBSON BERTOLOSS! -
[...] de mercadorias;
Il - outros servigos de apoio prestados| ...] .
Paragrafo tnico. O exercicio [ ...] depende de prévia comunicagdo a administracdo do aer6dromo onde
serdo prestadas, sem prejuizo dos demais procedimentos para autorizagao, certificagdo ou homologagao
junto as autoridades competentes, quando for o caso.

Peco desculpas. Isso é 0 que estd hoje no PLS 258.

Julgamos que ta artigo precisa ser alterado, para tornar a autorizacdo, a certificagdo ou a homologagéo obrigatéria por
parte da Anac. Tal alterac8o atenderd ao disposto no Anexo 9 a Convencdo de Chicago, como estd ai recomendado:

6.4 Recomendagc&o - E recomendado que sgja dado aos transportadores de acordo com as autoridades
aeroportuérias e sujeito a limitacfes razoaveis que estas possam impor, a opcao de efetuarem seus proprios
servicos[...] ouaquel...] sejamefetuados|...] por uma [ESATA ou elas proprias ou pelo operador
aeroportuério] [...].

Entdo, isso € 0 que esta recomendado. N&o € isso que estano PLS 258.

Como fazé-lo? E uma coisa complicada porque requer fiscalizagio. Como fazé-lo? Ai sugiro que a Anac e as entidades
interessadas no assunto possam buscar uma solugdo. Entretanto, ndo concordamos com a situagdo de momento, em que
se liberam total e completamente a habilitac8o e a autorizagdo para o funcionamento das ESATAS.

Sr. Senador Vicentinho, desculpe-me, porque passel um pouguinho do tempo. Estou pronto para responder a quaisquer
perguntas, se for o caso.

Obrigado.
O SR. PRESIDENTE (Pedro Chaves. Bloco Moderador/PSC - MS) - Caros componentes da M esa e Senador Maranh&o,

perdoem-me o atraso. Eu estava em outras comissdes, mas esta Comissao € muito importante, e eu jamais poderia deixar
devir agqui para dela participar ativamente.

Usou da palavra agora o Sr. Robson Bertolossi, Presidente da Junta de Representantes das Companhias Aéreas
Internacionais do Brasil.

Com muito prazer, vou convidar agorao Sr. Tercio.

O SR. JOSE MARANHAO (PMDB - PB. Fora do microfone.) - Antes de convidé-lo, o senhor tem de abrir o debate.
O SR. PRESIDENTE (Pedro Chaves. Bloco Moderador/PSC - MS) - A sistematica € a de se fazerem os debates. Eu
achei que todos falariam e que, depois, fariamos o debate. Mas, a medida que o convidado fala, abrimos o debate.

Ent&o, esta aberto o debate.

Alguém da Mesa gostaria de usar da palavra? (Pausa.)

Entdo, vamos abrir a palavra para o Plenério. (Pausa.)
Vou dar mais um minuto. (Pausa.)

Presumo, entdo, que o Sr. Robson tenha esgotado o assunto relativo ao que ele teria de dizer.

Vamos agora convidar, entdo, o Sr. Tercio Ivan de Barros, Superintendente de Desenvolvimento Aeroportuario da
Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria (Infraero).

O SR. TERCIO IVAN DE BARROS - Obrigado, Senador Pedro Chaves e Senador José Maranhdo. Estou muito
agradecido pelo convite para estar presente nesta audiéncia publica.

Eu gostaria de comegar parabenizando meu colega, Dr. Robson, pela maneira com que ele situou, apresentou a situacéo
em gue se encontra o relacionamento das empresas ESATAS desde a época do codigo vigente até a proposi¢ao do codigo
que se encontra em andlise nesta Casa.
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O art. 144 do CBA, na sua pég. 61, em seu parégrafo Unico, estabelece que as ESATAS deverdo prestar comunicacao
a administracdo aeroportuaria, "sem prejuizo dos demais procedimentos para autorizacdo, certificagdo ou homologacdo
junto as autoridades competentes, quando for o caso".

Esse é um ponto critico que existe, porque, para os operadores aeroportuarios, a empresa ESATA tem que estar
condi cionadaauma certificagéo, aumaautorizagdo ou homol ogagdo pel aautoridade competente, que, no caso, éaAgéncia
Nacional de Aviagdo Civil.

Na Resolucdo n° 116 da Anac, o seu art. 7° define que: "Para o exercicio de suas atividades em determinado sitio
aeroportuério, os interessados em executar servicos aLixiliares ao transporte aéreo solicitardo seu credenciamento inicial
junto ao operador de aerédromo.”

Isso significaque, paraumaempresa considerada ESATA ter acesso asinstal agdes aeroportuarias para prestar seu servico
junto a uma empresa onde ela mantenha seu contrato, ha necessidade de que ela tenha esse credenciamento inicial; e esse
credenciamento inicial esta previsto dentro da Resolug&o n° 116 da Anac.

Somente apds a apresentacdo desse credenciamento € que sdo entabulados, entdo, os negdcios entre o operador
aeroportuario, sgjaa Infraero ou sgja qualquer outro dos concessiondrios atuais, e, dependendo da disponibilidade diaria,
sera dada a entrada ou a contratagéo da empresa dentro do aeroporto.

Esse credenciamento ou mesmo o cadastramento junto ao aeroporto ou ao operador do aerddromo ndo exime a ESATA
de cumprir o art. 144, ou sgja, as duas condicfes sao necessérias, mas, individualmente, cada uma delas néo é suficiente
para operagdo no aerddromo. No caso da Infraero, é necessario que haja, primeiro, area operaciona para abrigar a
operacionalidade dessa empresa, da ESATA. Caso €la ndo tenha, antes de tudo ela é obrigada a apresentar a Infraero
um contrato de relacionamento de prestacdo de servigos entre esta empresa, a ESATA, e a empresa para a qual elavai
prestar seu servico.

Considerado isso como ponto positivo, alnfraero estabel ecerd, entdo, umanegociagdo com aempresa, com aESATA, no
sentido de verificar, primeiro: se ha o credenciamento, se estd 0.k.; se ha o contrato com a empresa aérea ou a empresa
prestadora, paraquem elavai prestar 0 servico. E ai nGsvamos negociar, entdo, aérea, paraque elaocupe etenhacondi¢des
derealizar a prestacdo dos seus servigos.

Setiver aédrea... Nesse contrato, inclusive, de acordo com as normas previstas, inclusive mencionadasjapela Anac e pelas
normas internas da I nfraero, essa area é dispensada de licitacdo. Entdo, a empresa tem acesso a area do aeroporto desde
gue haja uma érea disponivel.

N&o acontecendo isso, vamos supor que 0 aeroporto esteja com suas areas todas arrendadas, todas elas comprometidas
com terceiros, a Infraero solicita, entdo, uma reunido da empresa que esta contratando a ESATA para que as trés tomem
uma decisdo no sentido de que ocorra uma sublocagdo de uma area da empresa que esta contratando a ESATA para que
ela tenha, entdo, as suas instalactes de trabalho permitidas dentro do aeroporto, dentro do aerédromo. Feito isso, esta
resolvido o problema da entrada da empresa ESATA na area aeroportudria. O credenciamento tem de ser determinado
pela Anac, bem como a sua autorizacdo, que € a autorizagdo competente.

Consta também que, para a Infraero, nas licitagcdes, caso a ESATA perca a concessdo de homologacdo junto a essa
empresa - € uma prestacéo de servico junto a Anac -, 0 contrato automaticamente sera rescindido, sem qualquer 6nus ou
responsabilidade para esse operador aeroportuério.

Em conclusdo, nds podemos dizer que a Infraero somente podera permitir que uma ESATA opere em um dos seus
aeroportos caso sefam cumpridas condi¢des sine qua non. Primeiro: aESATA deverapossuir o certificado de homol ogagéo
pelaAnac. Segundo: aESATA deveracomprovar ter sido contratada por empresa aérea que operano aeroporto. Terceiro:
alnfraero deverapossuir &reas vagas, caso contrario, aESATA devera sublocar areacom aempresa aérea que a contratou,
como jafoi dito. E, por Ultimo, aESATA deveracumprir com todas as obrigacfes contratuais, inclusive com pagamento
detarifas, impostos previdenciérios, etc.

E aqui eu quero ressaltar um ponto que foi mencionado pelo Victor Celestino arespeito dos custos operacionais. Parangs,
da Infraero, € uma surpresa ouvir aqui do representante da Jurcaib que, num determinado aeroporto - e 0 aeroporto € o
de Viracopos -, a cobranca pela execugdo desse servico de fiscalizagdo de bagagem teve um aumento de 1.600%. Quer
dizer, n6s, da Infraero, ndo cogitamos e ndo imaginamos que iSso possa ocorrer nas nossas negociagcdes com relacdo as
empresas. Nés aplicamos um critério quejavem de anos; € um critério bastante razoavel , tanto que, mesmo naapresentacao
do representante da Abear, ficou demonstrado que os precos subiram mais de 100% em algumas atividades dentro do
aeroporto, 0 que veio a onerar 0s custos da empresa aérea e, com isso, ela veio a ter a obrigagdo de repassar para o seu
cliente, no sentido de diminuir essa responsabilidade de compromisso dentro do aeroporto. A posicdo da Infraero € uma
posicdo em que nés dependemos do credenciamento, da fiscalizagdo da Anac, e isso € uma coisa que ndo é recente.
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Como foi dito aqui... Estou so puxando os exemplos, agradego muito aos companheiros aqui daMesa. O Dr. Robson fez
uma mencao muito especial, de que esse controle ja era exercido anteriormente A Anac pelo DAC. E uma situagio em que
nos entendemos que deva haver realmente uma fiscalizac8o para os cuidados que devam ser observados, principal mente
por empresas que vao trabalhar na &rea do lado ar, na &rea onde estéo as empresas com todas as suas aeronaves, com
toda a sua prestagéo de servico, e isso demanda uma parte, com relagdo a seguranca aeroportudria, muito importante; nos
devemos ressaltar que elatem realmente de ser estudada, tem de ser definida e tem de ser aplicada.

NOs tivemos agora, recentemente, antes da Olimpiada, uma série de exigéncias que foram determinadas pela Anac
com curtissimo prazo para sua implantagdo. 1sso trouxe, nos primeiros dias, um transtorno para todos os operadores
aeroportuarios, inclusive para as empresas aéreas. Foi uma situagdo em que 0 passageiro, o usuério daguele aeroporto
teria de ter uma apresentacéo muito grande com relagéo aos critérios de seguranga, aquilo que ele estaria transportando,
levando ou despachando. Ent&o, essa parte, com relagdo a seguranca, nds acreditamos que tem de ser colocada realmente
namesa, tem de ser discutida, tem de se chegar a uma concluséo e cada um assumir sua responsabilidade.

No caso, nds consideramos que o0 agente regulador deva tomar a iniciativa para que esse assunto segja tratado com a
importancia que merece.

Muito obrigado.

O SR. PRESIDENTE (Pedro Chaves. Bloco Moderador/PSC - MS) - Queremos agradecer a0 Sr. Tercio Ivan de Barros,
Superintendente de Desenvolvimento Aeroportuério da Infraero.

Abrimos agora o debate.

Alguém daMesa gostariade falar?

Pois no.

Com apalavrao Sr. Victor Rafael Resende Celestino, Consultor Técnico da Abear.

O SR. VICTOR RAFAEL RESENDE CELESTINO - Sr. Presidente, sO aproveitando a manifestacdo do Sr. Tercio, e
agradego por ter reforgado 0 nosso ponto, eu so queriafazer um pequeno reparo. O Dr. Tercio disse que as empresas aéreas
terdo de repassar esse aumento de custos, e arealidade ndo € essa. As empresas aéreas Ndo conseguem repassar 0 aumento

de custos as passagens aéreas. Essa é a grande dificul dade hoje do setor, especial mente com aredugéo dademanda. Entéo,
sefosse possivel sb onerar o consumidor também ndo seriaamelhor solugdo. Agradego, entdo, o reforco danossa posicéo.

Obrigado.

O SR. TERCIO IVAN DE BARROS - S6 uma manifestag&o.

Desculpe pela citagdo, no caso, do repasse com relagdo aos passageiros. Peco desculpas, mas fico satisfeito como
consumidor.

O SR. PRESIDENTE (Pedro Chaves. Bloco Moderador/PSC - MS) - Com apalavrao Sr. Robson.

O SR. ROBSON BERTOL OSSI - Muito obrigado, Senador Pedro Chaves.

E um pequeno comentério também nesse sentido, para dar ciéncia ao Plendrio do que é o valor de uma tarifa de carga.
Eu vou dar um valor que existe - claro que ndo discutimos tarifas na Jurcaib, isso € ilegal, mas a tarifa estala e a gente
conhece. Umatarifade carga para os Estados Unidos pode custar um valor bem aproximado de 45 centavos por quilo. Ora,
seaABV resolve nos cobrar 15 centavos por quilo, isso significaque estdo noslevando 33% do valor datarifa atual mente
cobrada. Sera que conseguiremos do nosso exportador aumentar uma tarifa em 15 centavos, ir de 45 para 60 centavos?
Isso é praticamente impossivel e, no fim, acabara por inviabilizar a utilizago do Aeroporto de Viracopos, o quevai deixar
0 Aeroporto de Guarulhos muito feliz, mas ndo é o nosso desgjo que isso aconteca.

Entdo, € apenas a menc¢do do absurdo que representa esse incremento de 1.600% e a impossibilidade de cobrarmos uma
contrapartida para fazer frente a esse aumento absurdo de custos.

Obrigado.

O SR. PRESIDENTE (Pedro Chaves. Bloco/PMDB - GO) - Obrigado, Sr. Robson, pelaintervencgéo.
Mais alguém a Mesa?
Ent&o, passo a palavra ao publico para discussdo. A palavra esta aberta. (Pausa.)

Quero agradecer mais umavez o Sr. Tercio lvan de Barros, pela brilhante exposi¢éo.
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A seguir, vamos combinar o Sr. Fabio Faizi Rahnemay Rabbani, representante do Ministério dos Transportes, Portos e
Aviacdo Civil, e Superintendente de Infraestrutura Aeroportuaria da Anac, para fazer uso da palavra

Vamos compor a segunda Mesa. Primeiramente, estou convidando o Sr. Fabio. Vamos chamar agora o Sr. Douglas
Reboucas de Almeira, Diretor Executivo da Associagdo Nacional das Empresas Administradoras de Aeroportos (Aneaa).

Seja bem-vindo.
Convido o Sr. Ricardo Aparecido Miguel, Presidente da Empresa de Servicos Auxiliares do Transporte Aéreo (Abesata).
(Pausa.)

I mediatamente, parando atrasar mais, passo apalavraao Sr. Fabio Faizi Rahnemay Rabbani, representante do Ministério
de Transportes, Portos e Aviagdo Civil, e Superintendente de Infraestrutura Aeroportuaria da Anac, para fazer sua
exposi ¢&o.
O SR. FABIO FAIZI RAHNEMAY RABBANI - Sr. Presidente, Sr. Relator, Srs. Senadores, publico presente, bom
diaatodos.

Queria agradecer a oportunidade de poder expor um pouco a nossa Vvisao, e como a Anac tenta tratar essas questfes que
s80 de discussdo ampla. S0 discussies em que vemos, ao longo dos foruns desta Comissdo, como as expectativas séo
distintas. As vezes, deparamo-nos com uma situagio na expectativa de regulamentar mais, e, ao vir para uma reunizo
como esta, vemos que h&d um setor esperando uma regulamentagdo maior. Acho que, olhando para a posi¢éo da Agéncia,
tentando, de algumaforma,beneficiar a sociedade, esse ponto de discussdo € muito valido, etemos que comegar adesenhar
as caracteristicas desse tipo de atividade, voltada ao servico de transporte aéreo e aos servicos auxiliares.

Eu acho que s precisavamos pontuar algumas questles, e aproveito o0 momento para esclarecer. Pelas exposicles feitas
até o momento, penso que deveriamos separar as discussoes.

A primeira € a questdo da outorga em si, a discussdo da certificacdo, da autorizagdo, e diferencié-la daquel e processo que
esté discriminado no normativo hoje, que € o credenciamento que foi exposto pela Infraero. O credenciamento ndo € uma
outorga emitida pel o aeroporto, de formaalguma. Ele tem um proposito especifico, que buscagarantir que o dono dacasa,
gue é o aeroporto, saiba quem esta entrando la dentro e qual é aintengéo dele. Nenhuma empresa de servigo auxiliar vai
entrar no aeroporto se elando tiver um contrato ou intencdo de contrato com umaempresa aérea. Elando vai ssmplesmente
seinstalar dentro daquele aeroporto sem essa intencéo.

A outra questdo esta rel acionada a seguranca na aviagdo civil. O credenciamento perpassa alguns tramites que envolvem,
inclusive, a verificagdo de antecedentes das pessoas que tém acesso ao aeroporto. Entéo, esse € um processo necessario
gue tem toda uma regulamentacdo por tras, mas de forma alguma busca substituir a outorga que possa estar desenhada
na regulamentac&o.

Outra questdo que eu acho que foi perpassada e apresentada, inclusive pela Abear e pela Jurcaib, é a questéio econdmica.
Nostemos quetratar aquestéo defalhade mercado deformaincisiva, deformaque aatuagéo regul atéria sejabem descrita.
O exemplo que foi dado pela Jurcaib - eu acho que é importante mencionar - esta sendo tratado dentro da Agéncia. E,
claro, qualquer posicéo que venha a ser dada vai, sim, abrir um precedente, vai dar uma jurisprudéncia até para decisdes
futuras que venham a ser tomadas.

Por fim, os aspectos técnicos. Eu acho que aintencéo da discusséo da outorga perpassa também essa questao da seguranca.
Eu acho que a intencéo da minha apresentacdo breve aqui vai ser realmente falar que ndo nos isentamos de prescrever
essas questdes regul atdrias no ambito técnico, para preservar a seguranca, mas sempre tentando dar essa flexibilidade que
foi mencionada anteriormente, essa expectativa de flexibilidade.

Por favor.

A primeira mencdo que eu fago é o que esté previsto pela Organizagdo de Aviagdo Civil Internacional. Ela pede, solicita,
determina que os paises abram essa possibilidade de as empresas escolherem o servigo que elas buscam prestar. Entéo,
nesse ponto, € importante que nos entendamos que o arcabougo normativo hoje permite isso, impede essa decisdo.
Inclusive, elaébem ampla nesse aspecto.

A questdo também do processo em que grande parte das empresas aéreas passam, antes de poderem operar, envolve a
avaliag8o dos servigos auxiliares que sdo prestados aeles. De formaalguma, na certificagdo de empresas aéreas, a Anac se
abstém de fazer a verificagéo de como éfeito esse servico, de como ele é prestado. A classificacdo internaciona permeia
servicos auxiliares nos aspectos de servico de terminal e servigo de rampa, que ndo sdo muito distintos do desenho
feito pela normativa da Agéncia.

Por favor.

9/24



Reunido de: 16/08/2016 Notas Taquigréficas - Comissdes SENADO FEDERAL

Como jamencionado, j& estdo previstos, no CBA, os servigos auxiliares, caracterizados como servigos de agentes de carga
aérea, servigos de rampa e pista nos aeroportos, aém de outros servicos que venham a ser delimitados pela legislacdo
especifica. E deladerivou a Resolucédo n° 116.

Por favor, o préximo eslaide.

A Resolucdo n° 116 - eu acho que também € importante colocar porque € o marco hormativo hoje - caracteriza 0s servicos
como operacionais, aquel es que conhecemos do diaadia, desde o check-in, 0 abastecimento e astratativas de preparacéo da
aeronave para o voo, até 0s servicos de protecdo, que envolvem, por exemplo, as questfes de seguranca, aquel as questdes
de inspecdo de passageiros, bagagens e cargas e 0s Servigcos comerciais, como 0 agenciamento de carga. Prevé também
gue a forma de prestacéo desses servicos esta relacionada ao operador, podendo ser realizados pelo proprio operador
do aerddromo, pelo operador de aeronave ou por uma empresa contratada. E uma abertura que garante a flexibilidade
mencionada aqui.

As responsabilidades de execugdo nunca eximem a obrigagdo da empresa que contrata ou da empresa contratada para
prestar o servigo de corresponder aos aspectos técnicos. E esse desenho esté feito e previsto em varios normativos que
nés vamos mencionar em breve. Mas, uma vez identificado um problema, nds vamos, sim, agir sobre o contratante.

Vejam, se nés identificamos uma falha de uma empresa que presta o0 servi¢o, 0 aeroporto ndo vai fechar, mas eu posso
dizer: "Olha, aeroporto, vocé ndo pode continuar com essa prestacéo, com o servico sendo executado dessa forma'. Se
0 aeroporto entende que aquela empresa que ele contratou ndo consegue prover o servico de forma adequada, entdo ele
deve buscar meios e garantias, substituir ou solicitar uma posi¢do definitiva por parte daquela empresa contratada para
resolver o problema.

A previsdo da autorizacdo e do cadastro esta feita de formaampla e geral, permitindo esse acesso ao mercado.
Por favor, préximo eslaide.

A instalagdo de uma empresa de prestacdo de servicos auxiliar, que normalmente é feita dentro de um aeroporto, perpassa
o0 credenciamento do aeroporto, lembrando que quem opera dentro do aeroporto tem que seguir as regras do manual de
operagdes. Cada aeroporto tem caracteristicas especificas e tem que seguir algumas questdes operacionais que sao tratadas
dentro do procedimental, capacitacdo e vigilancia sobre as atividades que sdo realizadas.

Se uma atividade ndo esta sendo realizada |4 dentro, nenhuma empresa deve ficar ali, utilizando ou ocupando éareas. Elas
tém que ser descredenciadas ou por alguma atividade que caracterize risco as operacoes.

Ha também a previsdo explicita na Resolucdo n° 116, de que o seguro por danos causados pelos servigos tem que estar
previsto nos contratos emitidos entre o contratante e a contratada.

Os servicos relacionados a0 agenciamento de cargas sdo bem conhecidos, mas, de qualquer forma, eles preveem a
infraestrutura de uso exclusivo para tal atividade e as exigéncias relativas aos treinamentos e manuseios relativos a
questdes, por exemplo, de artigos perigosos.

Por fim, a condi¢do de operacéo dentro de um aeroporto.

Novamente, € uma regulamentac3o da Anac. N30 é do aeroporto nem de uma empresa aérea. E que a manutencao
da capacitacso técnico-operacional é pré-requisito para se realizar qualquer servigo para a aviagio. E claro que alguma
regra de saida que venha a ser estabel ecida por determinacdo da Anac ensgjara o impedimento da atividade pela empresa
contratada por uma empresa de servico auxiliar.

Esse € 0 arcabouco normativo desenhado para a Resolucdo n° 116, que previa, antes da regulamentacdo anterior, uma
autorizacdo prévia que, arigor, era um processo burocrético que ndo necessariamente agregava a atividade de servigo
auxiliar uma condi¢do de seguranca maior do que ja temos hoje. Como vocés vao ver, nds temos varias normas que
se aplicam a realidade deles e passamos a ter uma regulacdo, uma autorizagdo mais ampla, geral, para a reaizacdo
das atividades voltadas a servigos auxiliares, com foco no contratante, no aeroporto ou na empresa aérea que contratou
0 Servico, que teve a livre escolha para encontrar uma empresa, encontrar um servico adequado e seguro, com preco
condizente com as expectativas do mercado.

Por favor.

Ent&o, existe todo um arcabougo normativo desenhado para as questfes técnicas. E estou citando alguns exemplos. Todas
€S5as NorMas perpassam exigéncias aos aeroportos e as empresas agreas. Por conseguinte,...

(Soa a campainha.)

O SR. FABIO FAIZI RAHNEMAY RABBANI - ... caso sgja contratada alguma empresa, ela devera cumprir esses
requisitos.
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Vocés podem ver que hd uma série de questdes que envolvem operagdes em aeroportos, seguranca da aviagéo civil,
atendimento aos passageiros, operacdes em aeronaves, artigos perigosos, inclusive questfes relacionadas a substancias
psicoativas para as pessoas que prestam servico na aviagdo civil brasileira.

Por favor, o préximo.

Dou um exemplo sobre aquestao dos aeroportos. Essaéadrea, € 0 métier especifico meu. Mostramos aqui, por exemplo, a
regulamentagdo. Jaexiste aobrigatoriedade de garantir o treinamento adequado de qual quer pessoa que tém acesso as areas
operacionais do aeroporto. E importante que haja um treinamento especifico dentro do aeroporto. Cada aeroporto possui
caracteristicas especificas, e € muito importante que isso sgja real cado para as pessoas que tém acesso aos aeroportos.
Ha a necessidade de que o operador estabelega e registre 0s requisitos operacionais aplicaveis aos seus manuais de
operacio. E preciso garantir os requisitos operacionais para a movimentacio de pessoas e de veiculos. A manutencio
desses veiculos deve ser feita. A Anac faz, sim, afiscalizagio em cima dessas atividades. E claro que todos os requisitos
voltados a manutengdo e & garantia da seguranca sdo objeto de atividade de regulacéo da Anac.

Por favor.

Por ultimo, quero deixar registrado que observamos, sim, por exemplo, dentro do Programa de Certificacdo de Aeroportos,
toda a estrutura de comando dentro do aeroporto. Os procedimentos, o treinamento, a manutencdo perpassam e afetam
as empresas que prestam servico dentro do aeroporto. Entdo, todo um programa de certificagdo esta em andamento na
Anac em agroportos.

Ha a certificagc8o de pessoas para a protecdo da aviagao civil brasileira. JA hd uma mudanca normativa que foca muito
a capacitacdo dessas pessoas e a certificagdo dos centros de instrugéo. Ha algumas orientagdes. Por exemplo, ha uma
instrucdo normativa relacionada a orientacdo e a movimentacdo em solo, para, de novo, preservar a seguranca. Essa
€ uma regulamentacéo da Anac que orienta o operador aeroportudrio a descrever e a estabelecer suas orientages de
movimentacdo de pessoas e de veiculos dentro das areas restritas de seguranca. Um exemplo pragmatico dentro da
regulamentacdo vigente hoje é o sistema de pontuagdo para infragGes em solo no Aeroporto de Guarulhos, que ja esta
rodando hamaisde doisanos. Temos visto ganhos significativos na perfor mance e nos niimeros rel acionados aocorréncias
com pessoas ou veiculos e com empresas de servigos auxiliares.

Real¢o a importancia da manutencdo de dados e de informagdes. Temos trabalhado com os indicadores de seguranca
operacional, tentando identificar desvios e problemas relacionados a qual quer &rea do setor de aviagdo civil. E importante
gue todas essas discusses sejam embasadas em fatos. Junto com isso, também o proprio Anuario da Associagdo Brasileira
das Empresas de Servigos Auxiliares contribui muito. Acho que esse ja um grande start para essas discussdes de forma
ampla, coerente e técnica.

Eram esses 0s pontos que eu queria expor.

Peco descul pas pela demora na apresentacdo. Espero que possamos esclarecer outros pontos, se for necessério.
Obrigado.

O SR. PRESIDENTE (Pedro Chaves. Bloco Moderador/PSC - MS) - Quero agradecer ao Sr. Fabio, representante do
Ministério dos Transportes, Portos e Aviagdo Civil e Superintendente de I nfraestrutura Aeroportuéria da Anac.

Abro agora a discussio para o Senador José Maranhdo e paraa Mesa, se tiverem alguma pergunta a fazer ao Sr. Fabio.

O SR. JOSE MARANHAO (PMDB - PB) - Fago s uma pequena observago.

Ouvi atentamente a exposicao do Dr. Fabio e tenho a impressdo de que todo esse elenco de cautelas e de precaucdes
gue o 6rgdo concedente desse certificado devera aobservar esta contido nas proprias responsabilidades do 6rgéo, que, no
caso, é a Anac.

Evidentemente, estamos aqui num esforgo paraelaborar alel maior daaviagéo, que € um cadigo. Evidentemente, o Codigo
Brasileiro de Aeronautica, pela sua propria natureza, ndo pode descer a detalhes, tais quais eles foram explicitados agui
pelo Dr. Fabio.

E claro que a sua exposicao é ricaem detal hes e critérios para certificagso dessa empresa. Mesmo que o Codigo néo diga
nada a esse respeito, mas aproprialel de criaco da Anac e a esfera de competéncia da Anac impor&o a prépria Agéncia
a necessidade de observar todos esses pré-requisitos na andise do processo de certificagdo das empresas prestadoras do
Servico.

E bom que todos n6s conhegamos essas cautelas que devem nortear a concess3o de certificado de uma empresa que vai
prestar servico dentro da areade atuagéo daAnac, dentro do aeroporto, em relacdo, inclusive, a segurancapolicial mesmo,
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e seguranca, sobretudo, operacional. Nao ha divida de que isso € importante saber, mas nds devemos dizer, na condicao
de responsaveis pelo relatdrio desse Cédigo, que evidentemente se dispensara na elaboragéo do Codigo a enumeracado de
todos requisitos, porque eles sao proprios da autoridade que a Anac exerce, da responsabilidade que a Anac exerce
na analise e na concessao ou ndo dessa certificacao.

Eraso essaa observagdo que eu queriafazer. E evidente que elando invalida os cuidados que o diretor da Anac esta tendo.
O SR. PRESIDENTE (Pedro Chaves. Bloco Moderador/PSC - MS) - Ela complementa.

O SR. JOSE MARANHAO (PMDB - PB) - Que é mostrar a responsabilidade que a propria Agéncia tem com relagéo
a esse processo de certificagdo.

O SR. PRESIDENTE (Pedro Chaves. Bloco Maoderador/PSC - MS) - Gostaria de falar alguma coisa a respeito, Fabio?

O SR. FABIO FAIZI RAHNEMAY RABBANI - Entendo plenamente a posi¢do do Sr. Senador. Entendo que sb temos
gue tomar o cuidado que o senhor comentou: a precaucao, 0s aspectos de seguranca que adotamos e, realmente, tentar
contribuir para o processo. Numa autorizag&o, numa outorga especifica, existe um processo por tras dele, que pode, de
alguma forma, gerar um impedimento, uma dificuldade que ndo necessariamente venha a agregar nesses aspectos de
seguranca.

Entdo, esse é o cuidado que tomamos para evitar que um processo que permite aliberdade de o operador aeroportudrio ou
aéreo fazer aescolhade umaempresaquevai prestar um servico, que vai tomar contado bem delee sobreo qual elevai ser
responsabilizado, se aquilo ndo funcionar bem, que ndo seimpega previamente até a prestacdo ou a escol ha desse servico.

Acho que esse € o cuidado que temos tomado, e temos observado iniciativas como, por exemplo, no préprio Aeroporto
de Guarulhos. Com a regulamentaco vigente, eles tém conseguido permitir a flexibilidade e, por exemplo, conseguido
garantir que o servico tenha um grau de seguranca com indicadores objetivos comprovando isso. Acho que existem meios
de tratar isso.

Estamos realmente abertos a fazer essa discussdo de formafranca, e jaafazemos. Acho que é uma questdo de, realmente,
trazer isso a baila nas conversas que nés temos.

Obrigado.

O SR. PRESIDENTE (Pedro Chaves. Bloco Moderador/PSC - MS) - Agora, abro o didlogo, perguntas, para o publico
em geral.

Ha alguma pergunta? (Pausa.)

Mais umavez eu quero agradecer ao Dr. Fabio pela sua excelente exposicdo. Vamos...
Pois ndo. Desculpe. Esteja a vontade.

O SR. TERCIO IVAN DE BARROS - Muito obrigado e desculpe.

Eu gostaria so de corroborar as palavras do Dr. Fabio quando ele falou a respeito do credenciamento dentro do aeroporto.
Esse credenciamento nada mais €, pelo operador aeroportuério, do que a expedicdo de crachés de identificacdo que
permitam acesso ou as &reas restritas ou as &reas comuns dentro do aeroporto. Simplesmente, o credenciamento seretrata
dentro desse aspecto. Para os operadores aeroportuari os, contratar umaempresa Esata € muito restritivo, porque ou elavai
ser contratada para prestar suas atividades no terminal de carga aéreo ou junto a um contrato de limpeza e conservagao,
ou de seguranca, ou de jardinagem, qual quer coisaaesse respeito, que, nesse caso, ndo depende de uma autorizagdo ou de
umahomol ogacdo por parte daAnac. Entdo, € mais umaquestdo administrativa, e nisso ndstemostido um relacionamento
muito forte e muito préximo junto a Anac.

Muito obrigado.

O SR. PRESIDENTE (Pedro Chaves. Bloco/PMDB - GO) - Quero agradecer ao Sr. Tercio pela sua intervencao.
Continuando, com muito prazer eu convido o Dr. Douglas Rebougas de Almeida, Diretor Executivo da Associacdo
Nacional das Empresas Administradoras de Aeroportos (Aneaa), parafazer uso da palavra.

O SR. DOUGLAS REBOUCASDE ALMEIDA - Obrigado, Senador.

Bom dia a todos, Exmo Senador José Maranhdo, Senador Pedro Chaves, Prof. Georges e todos os presentes. Quero
agradecer principalmente ao Senador Vicentinho por ter dado a oportunidade de a Aneaa fazer parte deste debate,
independentemente de estar atrelada aos servicos auxiliares. Vamos trazer um pouquinho acima disso, devido ao que o
PL S traz arespeito das questdes de concessao aeroportudria.

Proximo eslaide, por favor.
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Vou so falar um pouquinho da Aneaa. A Aneaa € uma associacdo formada em 2013, que abarca todos os aeroportos
concedidos do Brasil, que sdo: Guarulhos, Brasilia, Natal, Galedo, Confins e Viracopos.

Proximo edlaide, por favor.

Em 2015, tivemos aproximadamente 103 milhdes de passageiros pagos no Brasil; entre 60% e 65% desses passageiros
j& passam pel os aeroportos concedidos.

Proximo edlaide.

Vou falar um pouquinho das concessdes da primeira fase. Temos Guarulhos, com 51% das agdes no ambiente privado e
49% das ages dalnfraero. Sdo R$16,2 bilhdes em outorga, que serdo pagos parao Governo Federal no Fundo Nacional de
Aviaggo Civil no prazo de 20 anos, € mais de R$6 bilhdes em investimentos nesse mesmo periodo, dos quais R$3,4 bilhdes
de investimentos ja foram realizados até o presente momento. E tem a Africado Sul como sicia dessa concessionéria.
Proximo.

Vamos falar de Viracopos. Mesma coisa: 51% com acionista privado, 49% da Infraero. Sdo R$3,8 bilhfes em outorgas
revertidos ao Governo, em 30 anos de concessao, e R$9,5 bilhdes em investimentos; etem aEgis, francesa, como parceira.
Proximo.

A Inframéricatem Brasilia e S0 Gongalo do Amarante. Outorgas de R$4,5 bilhdes em Brasilia e de R$170 milhdes em
S0 Gongalo do Amarante; investimentos de R$2,85 bilhGes em Brasilia e R$650 milhGes ao longo da concessdo em
Natal. Natal € um green field, é um aeroporto que saiu do zero. Todo esse investimento jafoi amortizado praticamente. E
tem a Corporacion América como socia operaciona e, agora, como acionista também da concessdo.

Préximo eslaide.

Entdo, sO para essa primeira rodada, sdo R$24,5 hilhGes aproximadamente que voltam para o caixa do Governo, para
o Fundo Naciona de Aviacdo Civil, e R$20 bilhGes aproximadamente em investimentos que sdo feitos por esses
CONCessioNarios.

Préximo eslaide.

Segunda fase. Temos RIOgaledio, com R$19 bilhSes em outorgas e um investimento de R$5,7 bilhdes, investimento esse
em que aproximadamente R$2,5 bilhdes foram concluidos agora, para as Olimpiadas, exitosamente. Changi, que € um
dos melhores aeroportos do mundo, € considerado o melhor aeroporto do mundo, o melhor operador aeroportuario do
mundo, estd como sbcio operacional .

Préximo eslaide.

Temos Confins, com R$1,8 bilhdo em outorga e R$3,5 bilhGes em investimentos, que tem o aeroporto de Zurique, na
Suica, como sbcio operacional.

Proximo eslaide.

Também sdo R$20 bilhdes nessa segunda fase, quase R$21 bilhGes em outorgas, que sdo revertidos para 0 Governo, e
R$9,2 bilhdes em investimentos.

Proximo edlaide.

Ao todo, entdo, estamos falando de R$45,3 hilhdes que esse mercado estd injetando para o Governo Federal e R$28,5
bilhGes em investimentos que seréo feitos nesses 30 anos totais de concessdo, e uma parceria do Brasil com o mundo:
estamos falando com suicos, com singapurenses, argentinos, sul-africanos e franceses.

Eu estou fazendo esta explanagéo justamente para falar o que o Codigo Brasileiro de Aeronautica traz. E preciso fazer
uma adequacdo no texto inicial que foi proposto para ndo estragar ou piorar esse modelo que foi concebido, para ndo
termos uma alteragdo do marco regulatdrio que possa trazer danos para as proximas concessdes e para 0s Novos model 0s
de autorizagOes.

Proximo edlaide por favor.

SO para situar todos. As concessdes tém a assinatura do contrato de concessdo, a eficécia do contrato de concessio e, al,
comega a contar o tempo da concessdo.

Pode ir passando.

Todas as concessdestém seu prazo: Natal tem seu prazo terminando em 2040, sO que, em 2014, teve asentregasprioritarias,
gue envolveram o novo aeroporto de Natal; Guarulhos, Brasilia e Viracopos. tivemos em 2014 as entregas dos novos
grandes terminais, as novas infraestruturas.
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Em 2017, temos um novo PGlI, que é um novo Plano de Gestdo da Infraestrutura. O que éisso? Com base nos quesitos de
produtividade do aeroporto e de qualidade do aeroporto, vocé tem o aumento dainfraestrutura. Ou segja, 0 poder concedente
pensou nisto: 0 aeroporto precisa de uma constante adequacgéo de sua infraestrutura para atender os gargal os que haviano
passado. Por esses contratos de concessdo atuais, pelo menos com os aeroportos concedidos, j& temos essas travas dentro
dos contratos de concessdo. Ou sgja, 0s gargal 0s serdo inexistentes.

A mesma coisa vale para 0s aeroportos de Belo Horizonte e Rio, Galedo.
Proximo edlaide por favor.

O modelo de concessdo, temos que entender, € um modelo que abarca o todo, é a Uni&o, o Estado e o Municipio. O
aeroporto é um bem de uso especial da Unido dentro do Municipio, ele € um prédio federal. Essa federalizacdo € um
cuidado que o Cédigo Brasileiro de Aeronéutica tem que ter. E, dentro do aeroporto, hd uma série de entes trabal hando,
entes publicos e entes privados, todos eles com seus interesses.

Vimos aqui algumas argumentacdes de preco, e tudo mais, que sdo argumentacdes do interesse do ente privado, assim
como ha argumentacdes de interesse do ente publico, assim como também nds podemos fazer nossas contrarrazdes
as argumentacbes que foram apresentadas, principalmente no seguinte sentido: com as concessdes dos aeroportos,
tivemos aumento da eficiéncia operacional para as companhias aéreas. 1sso também tem que ser medido. 1sso trouxe
melhor eficiéncia para otimizacdo do transporte do passageiro, da utilizacdo da aeronave, da utilizacdo do espaco aéreo,
diminuicdo dos riscos e seguranca, principalmente do que envolve o safety do aeroporto, o que contribuiu para reducéo
das apdlices de seguros. E 0s custos operacionais de companhias aéreas, conforme revista da prépria Gol - a revista n°
116 da Gol -, representam 5%. O custo total da operacéo aeroportudria, para uma companhia aérea, representa 5% do seu
custeio. Ou sgja, 0 custo com area operacional paraas ESATAS e para as companhias aéreas gira em torno de 2,5% a 3%
do custo total. Acho que temos que focar, sim, em tudo que é relevante para o setor, mas acho que a Anac, como 6rgéo
regulador, tem esse papel e estafazendo essaavaliacdo. Nés contribuimos com isso, assim como o setor também contribui.

Proximo eslaide, por favor.

Agora, falando um pouquinho da seguranca regulatéria, do Cédigo Brasileiro da Aeronautica, a atual proposta que veio
da comissdo de especidistas traz um ente que € muito preocupante para nés como setor, que é a questdo do aeroporto
autorizatério. Hoje, nés estamos vivendo um modelo de concessdo exitoso. Ninguém tem ddvida de que o modelo de
concessdo foi exitoso, trouxe a infraestrutura necessaria. Todo mundo esta vivendo uma crise, ndo sO as companhias
aéreas, mas as concessionérias também vivem a crise. A Infraero também vive a crise dela. Ent&o, todos somos afetados
por essa reducgo de 12% a 15% do tréfego aéreo nacional . 1sso causa danosirreversiveis. E o que chamamos de teoria da
imprevisdo. Ninguém tinhanog&o, naépocadas concessdes, de que acriseiatomar amagnitude que tomou no Pais. Temos
ai alnfraero como operadora. Entdo, no atual Codigo Brasileiro de Aeronautica, temosalnfraero - essaé umaapresentacao
feita pela propria Anac, na comissdo de especialistas -, temos aeroportos conveniados, temos aeroportos concedidos e
aeroportos autorizados. S6 que os aeroportos autorizados, atualmente, so paraaviagao geral, ou sgja, aviagdo ndo regular.
Por que isso? Para preservar, justamente, os investimentos que estéo sendo realizados pelo Governo brasileiro, que séo
licitagBes internacionais que sdo feitas e que v&o ser ainda realizadas com mais quatro aeroportos.

(Soa a campainha.)

O SR. DOUGLASREBOUCASDE ALMEIDA - E trazemos, dentro do Codigo Brasileiro de Aerondutica, uma secéo
gue autoriza a criagdo de qualquer aeroporto, que possa ser autorizado, no Pais, sem o devido processo licitatério. 1sso €
uma coisa gue nos preocupa muito, como associagdo de aeroportos, como modelo de Estado que foi criado no Brasil, e
0 sucesso das futuras concessdes também esta muito atrelado aisso.

Proximo eslaide, por favor.

Ai n6s mostramos que 0 mundo olha para o Brasil. A Jornada Mundia da Juventude, o "Imagina na Copa' ndo morreu.
Toda a infraestrutura aeroportuéria, todos os aeroportos. A Infraero faz um brilhante trabalho com os aeroportos que
restaram a ela. Operacionalmente falando, € uma parcei ramonstruosa dos aeroportos concedi dos, como acionistatambém.
Tudo culminou para o sucesso da infraestrutura aeroportuéria no Brasil. Hoje, o Brasil ndo tem mais problemas com a
infraestrutura aeroportuéria sob demanda, a ndo ser, claro, aquelas outras questées que envolvem o desenvolvimento da
prépria Infraero como operadora aeroportuaria. E ainda temos mais quatro aeroportos para reforcar o caixa do Governo,
parareforcar o setor de concessdes aeroportuarias, e estamos dentro de um Codigo Brasileiro de Aeronautica, dentro de
um projeto de lei trazendo uma inseguranca regul atéria muito grande para isso.

Préximo item.
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Ai vém as questbes que nds, como associacdo dos aeroportos, ja encaminhamos ao Senado Federal, que € a supresséo
da Subsegdo |I; a autorizagdo da Secdo 1V, que é da exploragdo de aerddromo, em razdo dos gargalos juridicos que a
equi paragdo de aerddromos concedidos com aerédromos autori zados pode trazer. Ou sgja, Guarulhosfaz um investimento,
Viracopos faz um grande investimento, Brasilia faz um grande investimento, e ai sa uma autorizagdo para montar um
aeroporto para aviagao comercia concorrendo com esses aeroportos no mesmo ambito, autorizado, sendo regulado por
preco e ndo por tarifa publica, que € prego publico; a ateragdo da redagéo do inciso V, do art. 34, que é a questdo do
aerodromo civil explorado em regime publico, como o aerédromo civil construido, administrado e explorado em regime
publico diretamente pela Unido; o acréscimo de um novo inciso ao art. 34, que é o aerédromo civil explorado em regime
publico de concessdo; a ateragdo daredacéo do caput do art. 43, afim de manter a coeréncia com as demais emendas do
projeto; e o que traz a questdo das ESATASs é aateracdo do parégrafo Unico do art. 150, que s80 esses requisitos técnicos
gue eu acho que o Senador José Maranh&o foi brilhante na colocacao.

Eu acho que o senhor foi muito categérico naquilo que foi colocado. Uma coisa é discutirmos um Codigo Brasileiro de
Aeronautica, outra coisa é discutirmos questdes técnicas envolvidas nisso. |sso é competéncia da Anac. Eu acho que ndo
temos que trazer essas competéncias para dentro do Codigo Brasileiro de Aeronautica para isso. 1sso ja esta previsto na
lel de criagdo da Anac.

O SR. JOSE MARANHAO (PMDB - PB) - Se me permiitir...
O SR. DOUGLASREBOUCASDE ALMEIDA - Claro, Senador.

O SR. JOSE MARANHAO (PMDB - PB) - Eu acho que as cautelas que foram aqui nominadas pelo Dr. Fébio sio
inerentes a condicdo de érgdo de concessdo de licenca para operacdo de empresas especializadas, naturalmente, que
prestam servico especializado dentro do seu territdrio. E claro. N6s ndo podemos trazer isso para o Codigo Brasileiro de
Aeronautica, porque isso ja esta definido numalei. Aliés, ndo poderia deixar de estar definido.

Era de se perguntar: para que serve a Anac? A Anac tem atribuicdes e, evidentemente, ndo pode ignorar dispositivos
como os referentes & seguranca. Claro que a competéncia dessas empresas, do ponto de vista técnico, a sua avaliagcéo
compete muito mais a empresa que vai contraté-la do que a propria Anac, mas hé coisas que sdo de ordem geral paraa
conduta, aoperacionalizacéo dentro de qual quer agente publico ou com concessdo paraprestar um servico publico dentro
do territério que é administrado pela Anac. E isso que eu quis dizer.

Evidentemente, sabemos que ndo faltara responsabilidade e conhecimentos para que a prépria Anac facaaanalise dos pré-
requisitos de uma empresa que vai operar dentro do seu territdrio e que mexe com todas as questdes rel ativas, sobretudo
a seguranca, tanto em sentido técnico, como em seguranca publica.

E isso que eu quis dizer.

O SR. DOUGLAS REBOUCAS DE ALMEIDA - Perfeito, Senador. Corroboramos com todos os entendimentos,
inclusive com o posicionamento da Anac também a respeito do tema.

Enfim, essa era a ponderacdo que a Aneaa tinha afazer.

O préximo edlaide é s umareflexado: "O Brasil precisadadefinicdo de marcos regul atérios claros paragarantir aexpansao
dos investimentos privados, objetivo central do processo de privatizac8o dos servicos de infraestrutura’.

Isso foi dito pelo Professor Armando Castelar, em um relatério do Ministério do Plangjamento, Orgcamento e Gestdo, do
I pea, em 2005, referindo-se atodas essas questdes que envolvem o marco regulatério. Vimos agora, dentro do CBA, trazer
essa questéo do aeroporto autorizado, equiparado ao aeroporto concedido, 0 que nanossavisao vai permitir o reequilibrio
econdmico-financeiro monstruoso para o Governo, deteriorando inclusive as concessdes e 0 model 0 exitoso que estamos
visualizando.

Esse era o principal ponto que nds queriamos abordar.

O SR. PRESIDENTE (Pedro Chaves. Bloco/PMDB - GO) - Quero agradecer ao Douglas pela exposi¢éo.
Creio que uma das angustias maiores de vocés € o problema de seguranga juridica, ndo é?

Na verdade, ha uma preocupacdo no Senado, nesse sentido, para que todos os atores, tantos 0s 6rgéos governamentais
guanto os privados, tenham realmente seguranca juridica em todos os setores. Entdo pode ficar tranquilo, porque ha essa
preocupacao do Senado.

Abro agora 0 debate para a Mesa, se alguém quiser fazer perguntas.
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O SR. JOSE MARANHAO (PMDB - PB) - Queria fazer uma observagio sobre o que eu chamaria de hipertrofia dos
grandes sistemas aeroportudrios brasileiros em detrimento dos outros sistemas nos quais opera outro tipo de aviago que
ndo o das grandes empresas de aviagdo comercial.

Umaobservacdo aprioristicade natureza pratica: quando se voanos Estados Unidos, isso talvez explique ademocratizagcéo
dos monomotores, pequenos avides que sb tém um motor e que, teoricamente pelo menos, sd tém um dispositivo de
seguranca que propiciaaforcadetragdo e as reacdes aerodindmicas que mantém o avido voando. Dificilmente, quando se
voa no territério ameri cano, especia mente nas zonas mais popul 0sas, vocé o farapor meiahorasem que hajaum aeroporto
embaixo. E ndo me refiro aos grandes aeroportos. Refiro-me aos pequenos aeroportos. 1sso faz com que qual quer piloto se
sintamuito seguro para voar num monomotor, porque, se 0 motor parar, ele fara um pouso de emergéncia, umavez que o
aeroporto estaali, ao al cance da operacéo que el e estafazendo. 1sso € uma coisa de natureza prética, ndo cientifica, tedrica.
O Brasil ndo pode esquecer que a hossa aviacdo € o0 que € hoje gragas a essa que foi chamada aqui de aviagdo geral,
ndo sei em que sentido. A aviagdo gera € importante, porque é o centro formador de quadros para a aviagdo comercial.
O Cddigo Brasileiro do Ar tem que dar um tratamento adegquado a essa aviac8o e |he preservar os proprios interesses,
porque democracia é isso mesmo, € o sistema em que todos vivem em harmonia e dentro dos seus objetivos. E importante
termos isso.

E claro que os aeroportos internacionais, privatizados ou ndo, tém uma grande importancia na posic¢édo que o Brasil ocupa
internacional mente.

Refiro-me a essas questdes porque fizemos aqui umaaudiéncia publicacom o setor daaviacdo geral - entendidaai aviacéo
particular, de uso pessoal, sgja para empresa, seja para desportistas, seja para amadores - e da aviagdo experimental, que
hoje, no mundo inteiro, tem um papel importantissimo.

E preciso lembrar agui que o maior evento de aviagdo, inclusive da grande aviago, é propiciado por uma associagio
de construtores amadores de avido. Tem la os seus riscos? Qual € a atividade que o homem exerce que ndo tem risco?
Todas tém, € evidente, mas prestam uma grande contribuicdo, basta lembrar que muitos dos projetos exitosos de aviagdo
comegaram em um projeto de aviagdo experimental. A aviagdo experimental, outrora chamada de ultraleve.

Entdo, todo esse conjunto tem que ser visto com olhos brasileiros no Cédigo Brasileiro do Ar, de aeronautica. Eles ndo
podem ser considerados como uma atividade marginal. , No que depender de mim, como relator do CAdigo, eu vou evitar
que isso acontega. E evidente que nds temos que ter uma viso muito nacional sobre a aviagio comercial.

Eu vejo até com um olhar de natureza meramente prética a questéo, por exemplo, do esvaziamento do setor da aviagéo
comercial, porque, na minhafuncéo como Senador, eu estou com um pé aqui e outro na Paraiba. Eu nunca entrei em um
avido, desde que assumi este segundo mandato de Senador, vindo de Jodo Pessoa para ca - e la o aeroporto é pequeno -,
gue ndo estivesse |otado. Eu ndo sei onde € que estaacrise. Eu sei, por exemplo, que umadas crises mais graves é 0 prego
dos combustivels. O Governo confisca a possibilidade de desenvolvimento da aviago. O Brasil tem, vergonhosamente,
um dos pregos mais atos de combustivel no mundo. N&o va dizer que aLava Jato foi por conta do aviéo.

Ent&o, o que eu acho e que nds temos que ter o sentido da unidade. Esse Cadigo néo pode ser especializado em um tipo
de aviacdo, esquecendo os outros. Nés temos que nos lembrar dos outros.

Na época da Campanha Nacional de Aviacdo, incentivada sobretudo por um grande jornalista e politico, por sinal
paraibano, Assis Chateaubriand, os aeroclubes foram a Unica escola de aviagdo existente no Pais. Eles ndo sdo a Unica
hoje, mas é a mais maltratada pel o proprio Ministério, que deveria cuidar dos aeroclubes.

No meu Estado j4 existe uma escola de formag&o nessa &rea, uma escola de Ciéncias Aeronauticas, de uma universidade
particular.

Eu noto que o aeroclube, ainda.com todas as dificuldades, néo é umaassociagdo lucrativa. Essefoi 0 modelo que apropria
legislacdo brasileirareservou aos aeroclubes, e isso éimportante, porque democratiza 0 ensino aeronautico nas suasvarias
modalidades e permite a pessoas mais pobres se qualificarem como pilotos e futuros comandantes das nossas aeronaves.
Durante muitas décadas, os aeroclubes eram as Uinicas escolas de aviagdo que nés tinhamos.

Eu sou piloto, e na época em que eu me brevetei, em 1957 - j& estdo descobrindo minhaidade -, a Unica escola que existia
em dez Estados do Nordeste era o aeroclube. Entéo, nés podemos esquecer esse segmento? Nao podemos. Como também
ndo podemos diminuir aimportancia das grandes empresas, dos grandes aeroportos. O Brasil tem que continuar na sua
politica de construcéo de novos aeroportos, seja para fins comerciais, seja simplesmente para o fim amadoristico ou de
apoio a propria aviagdo comercial.
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Eraessaaobservacdo que eu queriafazer. Perdoem-me aforma como estou fazendo, com certa paix&o, mas eu realmente
acho que o Brasil ainda ndo tem um espirito aerondutico, como, por exemplo, 0 povo americano tem, como outros paises
da Américado Sul tém. Mas é importante que existaisso, inclusive naindustria aeronéutica.

Nés temos uma empresa que € orgulho de todos nés brasileiros: a Embraer. Mas a Embraer ndo forma o profissional. N&o
é esse 0 seu campo de atuagdo. E um segmento importante da aviagio geral, mas a Embraer € uma grande montadora.
Isso elaé, mas ndo € umagrande fabricadora. Qual € o motor que a Embraer faz? A turbina? Qual é o sistemaelétrico que
elafaz? Qual é aavibnica que elafaz? Qual é o sistema, por exemplo, de chapas? Avido é feito com chapas, com ligas
metdlicas de dural. Qual dessas pecas a Embraer faz? Entéo, a Embraer ndo € tudo.

Mas o que eu quero dizer ndo éisso. A Embraer € importante, mas trabalha |a na ponta, no ponto mais alto da aviagéo,
gue € amontagem, com todos esses componentes que deveriam existir, e jaexistiram um tempo. Deixaram de existir por
falta de um arcabouco legal que estimule o espirito aeronéutico. As grandes indUstrias da aviagdo geral e até da aviacdo
comercial do mundo comegaram nessa aviagdo peguena, que faziatudo. E o Brasil simplesmente ndo esta fazendo nada.
E uma grande linha de montagem? E, mas fica nisso.

Perdoem-me o entusiasmo de um velho piloto, que amaaaviagdo, que tem espirito aeronautico, que brigae sempre brigou
por isso.

O SR. PRESIDENTE (Pedro Chaves. Bloco Moderador/PSC - MS) - Obrigado, nosso querido Senador José Maranhéo.
Com apalavra o nosso colega.

O SR. VICTOR RAFAEL RESENDE CELESTINO - Senador José Maranh&o, a Abear fica extremamente feliz de
saber que 0 nosso Relator também € um aviador, porque nds somos até criticados na aviagdo um pouco por querermos
ser téo diferentes, peculiares, mas, de fato, a aviagdo é peculiar.

Eu sou formado no ITA, como engenheiro aeronautico, e escuto ha 30 anos que, depois da engenharia nuclear, somente a
aviagdo tem o mesmo grau de complexidade, 0 mesmo grau de seguranca. E todas as falas que temos escutado de V. Ex@
tém sido no sentido, realmente, de aplauso, pela capacidade e pelo conhecimento especifico.

Eu s gostaria, se 0 senhor me permite, com adevidavénia, defalar danossacrise. Ficamos muito felizes que Jodo Pessoa
estejabem atendida, que o senhor esteja satisfeito de estar voando sempre com avido cheio. Mas o que, defato, caracteriza
anossa crise é que justamente a oferta cresceu muito, contando com uma demanda que acabou se revertendo. Entéo, nés
vimos, numa forma virtuosa... Na aviagdo comercial - € importante que se saiba -, compram-se aeronaves com dois, trés
anos de antecedéncia. Ent&o, as empresas aéreas fizeram investimentos contando com o fluxo de demanda, e, obviamente,
essademandareverteu. Além disso, os custos aumentaram muito acimado esperado. E, como colocamos, temos repassado
a nossa produtividade muito acima até da reducdo de custos, mas, de fato, V. Ex2tem razéo.

Por isso, nés ainda estamos vivos e ainda h4 voos lotados. Nés temos praticado umatarifa para continuar |otando os voos.
Essa é uma politica da aviag&o.

O SR. JOSE MARANHAO (PMDB - PB) - N&o. A observagso que fago - ndo tiro o mérito da sua observago -, penso
gue a crise da aviagdo comercial hoje é propiciada mais pela crise geral por que o Brasil estd passando. Era até de se
pensar que na aviagdo, como o transporte aéreo € um transporte mais caro, a crise fosse mais aguda. Agora, eu ndo tenho
0 dado, a medi¢do do tamanho dessa crise e, sobretudo, a sua comparacdo com a crise geral, mas tenho aimpresséo de
gue a aviagdo também esta passando por umacrise. Se vocé for para outro transporte, por exemplo, o transporte coletivo
interestadual, o 6nibus praticamente acabou. E por que acabou? Sabemos que o chamado alternativo, aguelas vans que
entram no mercado, em um verdadeiro faroeste, terminaram acabando com esse tipo de transporte. Esta em crise. Pelo
menos no Nordeste, as grandes empresas ja foram para o brejo por conta dessa concorréncia, que ndo € fécil. Na aviagao,
gracas a Deus, isso ndo acontece. Com a qualidade das aeronaves que temos na aviagdo comercial brasileira, ndo se pode
falar nisso, que um téxi aéreo, por exemplo, esteja concorrendo com a aviagdo comercial. Mas tenho aimpressdo de que
a aviagdo também sofre por isso al.

Como todos afirmam que Deus é brasileiro - eu também afirmo -, acho que vamos sair dessa. Agora, antes de sair dessa,
ndo vamos estimular a entrada em outro tipo de crise, qual sgja, a de desconsiderar a importancia da aviagéo menor,
sobretudo na formag&o de quadros para a aviagdo comercial.

O SR.VICTOR RAFAEL RESENDE CELESTINO - Sem divida. E, nesse aspecto, a Abear apoiatotalmente V. Ex2
A aviacdo geral, de fato, precisa permanecer viva para alimentar o setor.
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S6 queria fazer um Cltimo reparo, se me permite. E em relagio & indUstria aerondutica brasileira. Também por ser da
origem de S&o José dos Campos, prezamos muito a capaci dade tecnol égica que foi desenvolvida. Infelizmente, a Embraer
ndo é associada. A Boeing e aBombardier sdo associadas da Abear, mas a Embraer ndo € associada.

Mas o que eu gostaria de colocar é no sentido da capaci dade tecnol 6gi ca brasileira que esta envolvida por tras da aviacéo.
I sso também prezamos bastante. As préticas internacionais nos obrigam muitas vezes, por questes de escala, atrabalhar
- obviamente, néo faz o menor sentido, nuncafez - parafabricar um motor ajato ou turboélice no Brasil, ando ser que...

(Intervencéo fora do microfone.)
O SR. VICTOR RAFAEL RESENDE CELESTINO - Perdoe-me, ndo ouvi o0 que o senhor falou.
O SR. JOSE MARANHAO (PMDB - PB) - Ou convencional.
O SR. VICTOR RAFAEL RESENDE CELESTINO - Ou convencional .
O SR. JOSE MARANHAO (PMDB - PB) - Ou mesmo um motor de combust&o interna.

O SR.VICTOR RAFAEL RESENDE CELESTINO - Isso. JAhouve projetoslano CTA mesmo, projetos antigos. Foi
feito motor a & cool, que hoje esta equipando, por exemplo, o Ipanema.

O SR. JOSE MARANHAO (PMDB - PB) - O motor a & cool é uma mera adaptacio.

O SR. VICTOR RAFAEL RESENDE CELESTINO - E uma adaptac3o, de fato, como o senhor esta dizendo. Mas,
s6 ndo desprestigiando, eu acho que € a nossa capacidade tecnoldgica, porque € uma capacidade tecnolégica de que o
Brasil precisa se orgulhar. E a aviacdo brasileira deve também um pouco a esse investimento que foi feito por pioneiros
no passado, que permitiram que o Brasil hoje estgja... Inclusive, é sabido que paises tdo grandes como o Japdo e aRUssia
estao também lancando aeronaves com muito mais dificuldade do que as nossas aeronaves tém sido lancadas no mercado
internacional. Ent&o, isso, de fato, h& que ser considerado.

E, por Ultimo, ndo menos, se me permite, em relacdo a aviagdo geral, sd gostariamos de pedir que V. Ex@ considerasse as
devidasproporcdes. A aviagdo comercial, obviamente, atende ao nosso grande publico, a0 nosso consumidor. E existeuma
preocupagdo hoje do espago aéreo, do controle do espaco aéreo, que precisa ser devidamente dividido, ndo €? Obviamente,
aeroportos também, mas 0 espaco aéreo. Entdo, é sb essa preocupacdo que a Abear também tem, principalmente com a
guestéo das operactes PBN. Sao operacles, por exemplo, entre Rio e Sdo Paulo, que exigem alta precisdo. Hoje, se ha
competicdo entre aviagdo geral e aviagdo comercial, € por esse espaco aéreo. Muitas vezes, 0s atrasos nos aeroportos séo
causados justamente por esse congestionamento do espaco agreo.

Entdo, sdo preocupacles que nés temos. Mas, mais uma vez, gostariamos de parabenizar V. Ex? e, de fato, colocarmo-
nos a disposicdo da Comissao.
Muito obrigado.

O SR. JOSE MARANHAO (PMDB - PB) - Eu quero so fazer justica ao setor tecnoldgico brasileiro e a esse grande
centro de formagao tecnoldgica paraa aviagdo que € 0 ITA, o Instituto Tecnoldgico de Aeronautica. Aliés, se eu tivesse
o direito de ter alguma frustragdo, eu revelaria agui a minha: no ano em que eu estava preparado para fazer vestibular no
ITA, fui atraido pelapolitica. Dai eu ndo pude ndo sair. Ja estou saindo, mas paraoutra vida. Entdo, o Centro Tecnol 6gico
de Aerondutica é a causa de todo o sucesso da Embraer. A Embraer ndo teriatido, evidentemente, o sucesso tecnol 6gico
e econdmico que esta tendo se ndo fosse esse centro de formagao de quadros.

O Brasil precisava aproveitar melhor esses quadros. Como? Estimulando a indUstria aeronautica. Se ndo pode comegar
pela fabricagdo de uma turbina, que € uma tecnologia muito mais avangada e que requer mais experiéncia, mas para a
fabricagdo de outros motores. Motor de combust&o interna € a mesma coisa que um motor de automovel, ndo hadiferenca,
apenas pequenas adaptacles. E outros acessorios que entram na fabricacdo de aeronaves. Existe hoje umaindustria, se é
gue assim podemos chamar, que é a de montagem de pequenas aeronaves.

E preciso comegar a fazer 0s projetos nacionais, mas acho que estamos muito distantes disso, sinceramente, porque n&o
temos uma base de ensino moderno, de um ensino que prepare 0 jovem para a realidade dos mercados, de um ensino em
gue se priorize aciéncia e atecnologia.

Eu gosto de citar sempre um exemplo: o Brasil se orgulha muito de ter o maior nimero de celulares do mundo. N&o
conheco nenhum projeto nacional nesse sentido, nenhum. Serd por que a nossa juventude ndo tem inteligéncia? Nao, é
porgue 0 NOSSO ensino hao 0s preparou para essa realidade. Precisam ser os Estados Unidos, a China, aRUssia ou 0s paises
da Europa Ocidental ? N&o. E suficiente ter um ensino adequado.
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Por exemplo, os Tigres Asiéticos. Qual o sucesso dos Tigres Asiéticos? Os governos se preocuparam com 0 ensino
tecnoldgico e cientifico. Temos na nossa juventude e até na nossa infancia muitos génios que estéo passando
desapercebidos por falta de oportunidade, por falta de um ensino que os qualifique para serem cidaddos produtivos. O
conceito de produtividade do século XXI é muito diferente do dos século X1X e XX. Parece que em certos setores ndo
saimos do século X1X ainda

A minha preocupacéo com relagdo a aviagdo é a mesma que tenho com outros ramos da industria moderna, da inddstria
gue se qualifica pelos projetos que envolvem tecnologia de ponta. E ndo seremos competitivos em nenhum mercado se
Ndo prepararmos a nossa juventude para enfrentar a realidade do mundo que vivemos.

Estamos nos jactando com as commodities, com a producdo de soja, que é exportadain natura, sem agregar nenhum valor,
mas ndo sabemos a quanto anda isso e que tempo isso vai durar, porque esse carnaval eu javi com a cana de aclcar e
com acarne bovina. Tivemos ciclos econdmicos baseados na exploragéo dos produtos primarios, porque o Brasil ndo quer
compreender que 0 NOSSO ensino esta superado, 0 model o de nosso ensino estd superado. O Paisignora, continua querendo
ignorar arealidade do mundo que estamos vivendo, que é o das inovagdes tecnol gicas e cientificas.

Ha poucos dias, eu estava assistindo ao americano mostrando como foi que chegou a Lua. Chegou a Lua de uma forma
em que o fator tecnolégico foi importante. Mas era uma tecnologia quase suicida, se a compararmos com a realidade de
hoje, em que essas viagens sdo feitas "com toda a seguranga’ - entre aspas -, com toda a segurangarelativa.

Ent&0, 0 mundo esta caminhando paraisso. E o Brasil ndo pode fechar osolhos e dizer: "N&o, nds somos ricos, exportamos
soja, exportamos commodities'. 1sso um dia vai acabar, se outros paises que ainda estdo piores que o Brasil de repente
resolverem se organizar e ser grandes produtores de soja. E dai? Vai acontecer 0 que ja aconteceu com outros produtos
primarios.

E, para chegarmos a aviacdo, temos que nos lembrar disso. N&o basta termos grandes agroportos - precisamos ter e temos
gue ser competitivos- ou grandes aeronaves; temos, sobretudo, necessi dade de estimular umaindUstriaaeronautica, porque
ndo podemos continuar do jeito que estamos.

Ja houve um tempo em que o Brasil, embora ndo produzisse um Embraer 190 ou um Embraer ndo sei que outro nome,
produzia quatro, cinco model os de aeronave diferentes. E foi gragas a mentalidade de Ozires Silva, a quem rendo minha
homenagem, que o Brasil cresceu e chegou até a Embraer; que o Brasil acordou para a necessidade de fazer um instituto
de exceléncia em engenharia aeronéutica, o ITA. Foi gragas aisso.

Entdo, o Brasil tem que acordar paraisso. Claro que este espaco aqui, agora, ndo é tao apropriado parafaar nisso. Vocés
me perdoem o entusiasmo e a franqueza com que falo. Sou brasileiro, sou patriota, ndo vou mudar por isso, como ndo
mudei quando metornei vitima do golpe militar de 1964 e fui cassado. Mas, acreditando sempre no Brasil, voltel 21 anos
depois e estou aqui de pé, esforcando-me, dentro das minhas limitagdes, para dar uma contribuicdo, embora modesta, a
um Brasil novo, aum Brasil renovado, a um Brasil que se preocupa com o futuro.

Nés estamos fazendo uma lei que é fundamental para tudo isso, que é o nosso Cédigo Brasileiro de Aeronautica. E é
evidente que, dentro dos limites da nossa atuagao técnica, danossa atuacdo legislativa, vamos procurar dar o méximo que
pudermos para que esse CAdigo Brasileiro de Aeronautica - e ndo se trata de ser melhor que o atual; também participel da
elaboracdo do atual no outro mandato de Senador - sgja o Cédigo de um Brasil novo, de um Brasil para o futuro.

Se ele ndo puder contribuir, pelo menos que ndo atrapalhe. Tenho certeza de que o atual, apesar de eu ter contribuido com
ele também como Relator, atrapalha muita coisa que esta por ai. E é por isso que estamos aqui reunidos com os senhores,
agradecendo a contribui¢do, porque a nossa preocupacao hoje é captar ndo apenas os sentimentos, mas a experiéncia dos
homens e das mulheres que fazem a aviagdo em nosso Pais. Podem ter a certeza disso.

Por isso, nés estamos realizando estas audiéncias publicas - ja o fizemos com outros segmentos e vamos continuar
realizando -, pedindo a Deus que nos inspire para que possamos montar as equagdes que traduzam o sentimento que esta
na vida dos senhores que se dedicam a aviagdo com eficiéncia, com competéncia e com uma grande experiéncia.

Muito obrigado.

O SR. PRESIDENTE (Pedro Chaves. Bloco Moderador/PSC - MS) - Eu gostariade dizer que, naverdade, esse Cédigo €
um novo marco regulatério na aviagdo brasileira. Dai aimportancia da participacéo de vocés, ativa mesmo, no sentido de
incorporar, como eu falel em reunides anteriores, coisasimportantes para o nosso Codigo. Ele tem realmente de perpetuar
por um periodo pelo menos de dez, vinte anos, embora atecnol ogia que se requer € muito célere, muito rapida. Néstemos,
naverdade, de incorporar 0 maximo que nés podemos.

O SR. TERCIO IVAN DE BARROS - Muito obrigado, Senador.
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Eu gostariade iniciar estaintervencéo parabenizando o Senador José Maranhao pelas palavras ditas agora, recentemente,
com tanta énfase e com muita emocao.

Eu gostaria de agradecer, porque arelatoria da CEAERO esta em maos excelentes, Senador Maranh&o. Nés acreditamos
gue o senhor tera importancia fundamental para que nés tenhamos o sucesso mencionado agora pelo Senador Pedro
Chaves.

Eu gostaria de fazer mencdo a apresentacdo da ANEAA para situar um ponto que nés consideramos de extrema
importancia, quando ele apresentou, em um dos eslaides, que, entre outorgas e investimentos, existe uma importancia
bastante significativa de quase R$45 hilhfes. Mas eu gostaria de salientar que desses R$45 hilhdes, 49% fazem parte do
contexto daInfraero, que é a sécia, ou sgja, do Governo.

Entdo, n6s estamos participando também, dentro desses quase R$45 bilhGes, com umaimportanciamuito razoével, desde
gue, dado oinicio do compromisso de comparecimento dasoutorgas previstasnoseditais, nds, alnfraero, jacomparecemos
em outros chamamentos com solicitacdo de presenca de aportes para os capitais das empresas.

Eu gostaria aqui também de aproveitar a oportunidade que vocé nos concede, a | nfraero, fazendo mengao aos associados
dos seus aeroportos, em que vocé citou algumas empresas, em especia ado Aeroporto de Changi, que € considerada uma
das melhores empresas aeroportuérias do mundo.

Eu gostariade salientar neste momento que, mesmo selevando em consideraco as concessdesfeitaspelo Governo Federal
nos Ultimos dois anos, através de uma pesquisa feita junto aos usuarios que se utilizam da atividade aérea, nés temos os
dois primeiros lugares. Recife e Curitiba. E vamos chegar até Jodo Pessoa.

Ent&o, eu gostaria de deixar registrado que os dois primeiros lugares considerados pelo publico usuario ainda continuam
nas maos da I nfraero.

Muito obrigado.
O SR. PRESIDENTE (Pedro Chaves. Bloco Moderador/PSC - MS) - Com apalavrao colega.

O SR. ROBSON BERTOL OSSI - Pronto.
I dentifico-me mais uma vez: Robson Bertolossi, Presidente da Jurcaib.

Antes de voltar ao assunto que nos chama aqui, o PL S, eu gostaria de fazer um pegqueno comentario quanto a questdo da
crise, mencionada pelo nobre Senador Maranhao, falando das empresas aéreas internacionais.

O gue estamos vendo neste momento € a noticia do abandono da Singapore Airlines no Brasil e da Korean Air, ambas
neste ano. Ja foram embora a El Al, alsrael Airlines, a Sky, chilena, muitas outras estdo se retirando e algumas estéo
diminuindo suas frequéncias mesmo aqui em Brasilia, como é o caso da Air France, e em Viracopos, como é o caso
da American, e ha véarios outros casos. Por qué? Porque 0s custos, ndo obstante serem cada vez mais diminuidos, sdo
crescentes, especia mente aqui, no Brasil, e 0 senhor colocou muito bem a questdo do combustivel.

Eu ndo vou voltar a1957, como fez o senhor, mas vou voltar s6 a1968, paradizer que eu erafuncionario danossa querida
Varig, da area de tarifas. Lembro-me de que, pouco depois, a Transbrasil iniciou servicos para Miami, para Orlando, na
realidade, com charter, e que nés nos preocupamos muito na Varig porque o preco era baixo demais. US$599.00. Isto,
mais ou menos, em 1980. Hoje, pode-se vigjar para Miami - ndo hoje, porque acrise é grande -, mas podia-se vigjar para
Miami, ha uns meses, por US$250.00, US$300.00, US$400.00, quando o poder aquisitivo do délar norte-americano caiu
umaenormidade, de 1980 paraca. Isto é paradizer que nem sempre se pode passar 0s custos paraatarifa, e muitasvezes os
custos sdo diminuidos dentro da propria empresa aérea. Entdo, € complexo. Um aumento de 1.600% néo se pode repassar.

Volto agora para 0 assunto basico que nos chamou até aqui.

O quenodsvemoshojeno CBA, ale atual, aLei n°7.565, é que os servigos de ESATAs dependerdo sempre de autorizagdo
prévia - dependerdo sempre de autorizacdo prévia - de autoridade aerondutica, que as fiscalizard. Quando nés vamos ao
PLS 258, nés vemos que "o exercicio das atividades previstas neste artigo depende de prévia comunicagdo ao aeroporto
onde serdo prestados, sem prejuizo dos demais procedimentos para autorizagéo, certificagdo ou homologagdo junto as
autoridades competentes, quando for o caso”. E quando € o caso? Entdo, estamos comparando o CBA antigo, que dizia
gue "tem que ser assim”, e 0 CBA novo, que diz que "até pode ser assim, quando for o caso".

E reportando-me de novo ao que mencionou o senhor, ndo queremos, de maneira nenhuma, descer a minlcias dentro
do novo CBA, porgque o antigo CBA tinha minUcias, e acredito que pecava pelo excesso. Da maneira como esta sendo
conduzido, creio que iremos pecar pela escassez.

E vou dar um exempl o recente que mefoi trazido pel o Sindicomis, o sindicato agénciasde carga, que seviu confrontado no

Registro Empresarial e Integragéo da Secretaria Especial da Micro e Pequena Empresa, com a necessidade de apresentar
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um certificado para que uma empresa de agenciamento de cargas fosse legalizada. Ele disse que ndo podia apresentar
qualquer certificado, porque ndo recebe nenhum certificado por parte da Anac. 1sso acabou levando aAnac ater de oficiar
a0 DREI, no sentido de que ele fosse informado de que ndo havia mais a habilitacdo dessa Esata. Tanto as empresas Esata
(Empresa de Servigo Auxiliar de Transporte Aéreo) quanto as agéncias de carga sdo consideradas como Esata, apesar de
acharmos que ndo é a mesma coisa. Ainda assim, ambas sdo identificadas como Esata, e a Esata agéncia de carga, ao se
apresentar para um registro, foi solicitado que apresentasse habilitac&o, o licenciamento da Anac, que ndo existe.

Entdo, volto adizer que ndo quero entrar em mintcias e vou relembrar 0 que mencionei naminha apresentacéo. Acredito
gue 0 CBA devamencionar, sim, que ha necessidade de uma autorizagdo para o funcionamento que seria dado pela Anac.
Como fazer isso, qual € aformaque se pode determinar que sgjafeito, quais seréo as mintcias, eu creio queisso ficardnas
maos na Anac para discutir junto com as entidades envolvidas, que foi 0 que mencionei na minha apresentacdo. E s foi
mencionado porque o meu querido representante da ANEAA disse nenhuma mindcia. Também ndo estamos sugerindo
mindcias, da mesma maneira que o senhor diz que ndo é para apresentar mindcias, mas, em nosso entendimento, repito,
ha que se incluir alguma coisa que ndo fique t&o no ar, tao frouxa.

Obrigado.

O SR. PRESIDENTE (Pedro Chaves. Bloco Moderador/PSC - MS) - Obrigado. Antes de dar continuidade ao debate,
vou pedir para 0 Ricardo fazer sua apresentacdo, que pode coincidir com alguns questionamentos, algumas respostas.
Acho importante porque, assim, encerra a parte de apresentagéo.

Entdo, com muito prazer, convido Ricardo Aparecido Miguel, Presidente da Associagcdo Brasileira de Empresas de
Servigos Auxiliares e Transportes Aéreos (Abesata), parafazer uso da palavra.

O SR. RICARDO APARECIDO MIGUEL - Boatarde, Senador Pedro Chaves, boatarde, Senador Maranhdo e demais
componentes da Mesa.

Eu vou fazer uma brincadeira. O Professor Georges esta ai? (Pausa.)

Esta. Se me permite um trocadilho, a comissdo de especialistas acho que estd agui no Senado, Professor. N&o estdno que
0 senhor conduziu ndo. O Presidente da Comissao € um piloto comercial, que eu sei, que € o Vicentinho Alves; o Senador
Gurgacz também tem um conhecimento de aviagdo; por muitos anos - 0 Senador José Maranh&o ndo vai se recordar, com
certeza - eu convivi no Encanta Mocga e no aeroclube da Paraiba por muitos anos, inclusive lecionel em Campina Grande,
e jatinha observado o carinho e o conhecimento do senhor pela aviacdo civil.

O que me traz aqui, entdo, sdo agueles artigos bem simples, curtos, do Cédigo Brasileiro de Aeronéutica, o antigo, e a
relacdo com o novo.

Pode passar, por favor.

E s6 umafamiliarizago do setor, que, no fundo, ndo preciso familiarizar. Todo mundo jademonstrou conhecimento sobre
0 que é 0 servigo auxiliar.

Por favor.

Pode passar.

Num contexto histérico, nestes minutos que tenho, eu preciso chamar atencdo sobre em que momento entraram os
regulamentos dos servicos auxiliares, mais especificamente as empresas especializadas. Os servicos auxiliares realmente
ja eram realizados desde a época do 14 Bis, mas, na Convencdo de Chicago, quando debatiam as liberdades do ar, havia
primeiro a liberdade, que € vocé sobrevoar os outros paises. Quando veio a segunda liberdade, em que vocé tinha que
fazer um pouco técnico, em virtude da deficiéncia de autonomia das aeronaves, vocé sobrevoava um pais que ja tinha
essa liberdade e precisavafazer um pouso para abastecimento, limpeza, hospedagem. Por isso, o cédigo antigo tem hotéis
€ muita gente ndo sabe de onde veio isso, por que havia hotelaria 1a dentro. Nés precisvamos ter servigos auxiliares,
inclusive para passageiro que as vezes descia e dormia para continuar 0 voo.

Entdo, esse contexto histérico comegou na Convencdo de Chicago. Com 0 nosso congresso - e tive a honra de estar
presente nesse dia -, em 1946, foi recepcionada a Convencdo de Chicago. E assim veio um longo ordenamento juridico,
até aResolugdo n° 116, da Anac, que é um regulamento que especifica os servicos auxiliares. Tenho conversado em vérias
reunides com a Anac, que tem nos acolhido muito bem, na pessoa do Superintendente Fabio Rabbani.

Tenho duas observagdes, que ndo sdo propicias do Codigo - pego permissdo para o senhor - e que estamos conversando
e demonstrando, que sdo: a retomada da outorga e a posi¢do de um diretor de operagdes que possa dar legitimidade e
credibilidade para uma Esata, uma exigéncia, que haja um profissional capaz para conduzir. Hoje, a Resolucéo n° 116
esgueceu isso.
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Natureza e modalidades. Jafoi citado aqui por dois conferencistas, como protegdo, varredura, etc.

Préximo.

Comercial. Ai € 0 agenciamento de carga de que o Robson falou, e também salavip. Cerca de 70% dos servicos auxiliares
estdo na rampa, NOS Servigos operacionais os mais diversos que o0s senhores podem imaginar, que sdo servigos auxiliares,
inclusive check-in, que atuamente é feito por uma maquina. H4 muitos anos que eu ndo entro em fila para fazer check-
in, fago naméguinaou em casa. Entdo, aquele servico € um servico auxiliar. E nalegislagéo brasileiraha 19 modalidades
de servicos auxiliares no meio dessas trés naturezas que eu cito.

Pode passar.
E uma no¢&o sobre o servico operacional, esse universo que faz com que a aviagio de transporte aéreo regular funcione.

N&o de modo diferente, o transporte aéreo privado também tem sido apoiado por uma Esata. Os famosos FBOs (Fixed
Based Operation) dos Estados Unidos, que o Senador bem conhece, nada mais sdo do que um servico de Esata. Aqui ho
Brasil n6s também temos muitas empresas que estdo |abutando nesse universo.

Préximo.

Quem pode executar segundo as convengdes internacionais? O operador aéreo, No caso as empresas aéreas, privadas ou
publicas. Ha que se fazer umalembranga: sO se realizar para o seu proprio servico, ele ndo pode vender servico sefizer o
servigo auxiliar; o operador de aerédromo, desde que sejainternalizado, para contratar uma Esata, €le tem que absorver
dentro da taxa de embarque, taxa de capatazia, ndo pode ter negociatas junto a uma Esata, ele ja tem um monopdlio
natural; ou uma empresa especializada. E assim que se prevé no mundo, € assim que funciona no mundo, € assim que
funciona na Resolucgdo n° 116 da Anac, é assm que 0 Cédigo Brasileiro antigo prevé e é assim que a Comisséo - pelo
gue notei - quer que se mantenha.

Falou-se muito de crise e sobre 0 aumento do nimero de ESATAS, de empresas especializadas. Aumenta a crise, aumenta
o nimero de ESATAS. Esse é um instrumento para baratear o custo. E é simples, Senadores: aTAM, aAzul eaAvianca,
cada umatem o seu time, 0 seu equipamento. Agora, eu posso criar uma Esata ali no meio que vende 0 servico para as
trés. E simples isso.

Vocés ndo podem imaginar como a auséncia do Estado no sistema, na outorga, pode danificar o futuro desse gréfico que
nds estamos vivendo, de crescimento do transporte aéreo.

Proximo.

Vou falar do nimero de setores para os nobres Senadores. N6s temos cerca de 40 mil, 37 mil pelo Ministério do Trabal ho,
trabalhadores diretos, Brasil afora. Cerca de 50%, no indice da IATA, no mundo dos servigos, sdo prestados por uma
Esata, no mundo; no Brasil, 30%. Ent&o, temos que chegar nos 50%, se quisermos copiar 0s bons model os. Temos muito
gue crescer, no Brasil, nesse segmento.
Fatura é o primo pobre do segmento. A fatura é de R$1,5 bilhdes ao ano, as empresas auxiliares.
O Cddigo Brasileiro de Aeronduticae as Convengdes de Chi cago falam sobre esse sistemade aviagdo civil, quealegislacdo
antigase chamal I nfraestrutura Aerondutica. E sdo vérios subsistemas: 0 Sistema aeroportuario; a protecdo ao voo, que hoje
estdnamao do Decea; o sistemadeinvestigacdo, que é o Cenipa; formagao de pessoal, que 0 Senador José Maranhao citou,
gue sfo as escolas; a seguranca de vaoo, que € a manutencao; indUstria aeronautica; o RAB, que é o Registro Aerondutico
Brasileiro, o nosso grande cartério; facilitagdio e seguranca; e servicos auxiliares.
O CBA de 1986, no art. 25, estabel ece varios incisos. Quando fala em servigo auxiliares ele remete aos arts. 102 a 104,
aos artigos que ja foram demonstrados aqui para os senhores.
Proximo.
O 81° eu vou repetir agui, mas é preciso, para mostrar o proximo edlaide. Ele diz que tem que ter autorizacdo prévia da
autoridade aeronautica, outorga. E lei, estdem vigor.
Proximo.
Em 1986, o Cadigo Brasileiro de Aerondutica, e, em 1988, a Constituicdo. Esta Casa acolheu a terminologia do CBA,
gue dizia"navegagdo aérea’.

(Soa a campainha.)

O SR. RICARDO APARECIDO MIGUEL - Navegacdo aérea nada mais € do que um termo vindo de Chicago, que
falava em transporte aéreo internacional. Foi emprestado, aeroespacial...
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Volta, por favor.

E ainfraestrutura, que comega a chamar de aeroportuaria. Ele confunde com infraestrutura aeronautica, mas ndo nos vem
dizer. D4 até mais énfase sobre 0 apoio de solo. Entéo, € bem claro na Constitui¢do: "explorar, diretamente ou mediante

autorizag8o, concessdo ou permissdo” ainfraestrutura aeroportuaria.

Ent&o, vocé tem as trés entidades que podem realizar um servigo auxiliar: empresa aérea - concessdo, homologagéo -,
aeroporto - concessao, homol ogacdo - e Esata. Outorga. Pode ser até maisprecaria. Mas, de 2009 paraca, lamentavel mente,
ndo € isso. E temos receio de esta Comissao seguir atendéncia que se criou em 2009, que ndo é tendéncia internacional,
conforme foi a minha surpresa e o Doutor Robson demonstrou aqui.

Proximo.
E quando sefalana Constituicdo de 1988, os nobres doutrinadores, livro de 2013, Gomes Canotilho, Gilmar Mendes, que

estano STF, Ingo Wolfsgang e Lenio Streck, comentam e recorrem - edi¢ao atual - ao Codigo Brasileiro de Aeronautica
de 1986.

Entdo, expl oracdo adequada pel o Poder Central, aquem incumbe cuidar danavegacao aérea. E assim vai, acordosfirmados
pela Unido, legidlacdo, etc.

Préximo.
Eu ndo vou me ater aisso.

Agora, é 0 que nos traz aqui. Esse art. 144, eu ndo me sentei junto com a Comissao, poderia sugerir alguma coisa, mas
estérazodvel.

Proximo, por favor.

Af, vem o parégrafo Unico desse art. 144, que é o projeto que saiu dos especiaistas: " O exercicio das atividades previstas
nesse artigo depende de prévia comunicagdo a administracdo [aeroportuarid] (...), onde seréo prestados sem prejuizo dos
demais procedimentos para autorizacao, certificacdo ou homologagdo junto a autoridade competente, quando for o caso".
Que coisa estranha... Norma em branco. 1sso ai e falar nada é a mesma coisa, doutor.

Préximo.

E uma sugest&o muito simples, parando mexer. O caput inverte. Inverteria: daria prioridade a autorizagéo de certificacdo
e homologacéo junto aautoridade. Esse "competente” estavago. Quem é? E aAnvisa? Alias, hoje, no aeroporto, aAnvisa
manda mais na Esata do que qualquer outra coisa. Policia Federal manda mais na Esata do que Anac.

Proximo.

E uma singela sugest3o, nada...

Volta, por favor.

"O exercicio das atividades previstas nesse artigo depende de autorizagdo, certificagdo ou homologagdo por parte
da autoridade de aviagdo civil [eu sO estou copiando do caput, sO estou seguindo], sem prejuizo da comunicagdo a
administragéo do aer6dromo onde serdo prestadas.” Simples. Quer dizer, acompanha o que segue o0 mundo. N&o precisa
daguele cheque em branco.

Hoje, nds temos na Anac um grupo que eu respeito, principalmente o superintendente, o segundo escal &o.

(Soa a campainha.)

O SR. RICARDO APARECIDO MIGUEL - Amanhg, eu ndo sei quem estard|a

Préximo.

Esse processo o Dr. Robson passou. Ele tirou do mesmo documento que eu tirei, nem sabia que seria apresentado. Foi
o trabalho de uma associacdo internacional. Assm como tem a IATA para a Abear, tem a ASA para a Abesata, e eles
fizeram um estudo, a pedido do nosso, porque nos estivemos em Bali, na Indonésia, numa conferéncia internacional, e,
conversando, eu demonstrei alguns problemas que estavam havendo no Brasil do segmento dos servicos auxiliares. E o
presidente dessa associagdo, que ficana Suiga, um turco, perguntou-me: "Espera ai, Presidente, eu ndo estou entendendo.
O senhor quer dizer que, se eu saio com umaaeronave, daEuropa’ - isso foi em margo - "paraas Olimpiadas, essaaeronave
éfretada, elavai contratar uma Esata, essa Esata pode néo ser autorizada?'.

Tentei desconversar, mas ndo podia mentir, falei: "E verdade". Ai, olharam um paraa cara do outro e, quando eu cheguei
aqui, no Brasil, fizemos umatroca de documentos, porque eu queria que saisse de fora, algum exemplo, para casa, e eles
nos mostraram uns dez, doze anexos. E este eu tirel.
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Onde se 1é approval authority, aquele primeiro, da Alemanha, ndo é federal. Os outros todos sdo de autorizacdo federal.
Proximo edaide.

Eutirei daAsiaedaEuropa, e explico aos Senadores porque ndo o exemplo dos Estados Unidos. Depoisde 11 de setembro
de 2001, o foco la é muito defesa, terrorismo, etc. Além de serem muitos Estados e de haver divergéncias entre eles nos
Estados Unidos. Entdo, ndo € um bom exemplo. O Canadé copia os Estados Unidos. América Latina € Brasil. Portanto,
senti-me mais a vontade de solicitar, inclusive o pedido foi meu, de retirar exemplos da Europa e da Asia, e, desses dez
exemplos, so a india, conforme o Dr. Robson mostrou, que da, em alguns casos, se privado, mas todos os outros tém
aquela anuéncia da administragéo aeroportudria. Portanto, ndo vai entrar em choque com o que o Dr. Douglas exp0s e
com o que o Dr. Tercio expds. Aliéas, € umasurpresa o ponto de vistadalnfraero. Eu fiquel muito feliz e satisfeito, porque
eu podia pegar a explanagdo dos senhores e trazer paramim, ja que coincide com todos os pontos de vista.

Proximo.

Quero agradecer 0 honroso convite dos senhores. Eraisso que eu queria expor nesses breves minutos.

Obrigado.

O SR. PRESIDENTE (Pedro Chaves. Bloco Moderador/PSC - MS) - Meus queridos amigos componentes da Mesa,
meus caros assi stentes, nds vamos agora, entdo, partir paraa votagdo de requerimentos extrapauta.

Com base no art. 121 do Regimento Interno, incluo extrapauta 0s seguintes requerimentos para que possamos apreci &
los: Requerimento n° 9, de 2016, e Requerimento n° 10, de 2016.

ITEM 1
Requerimento N°, de 2016

Solicita que seja convidado representante da Federacéo Internacional das Associacdes de Pilotos (IFALPA) para
participacdo em audiéncia publica.
Autoria: Senador Vicentinho Alves

ITEM 2
Requerimento N°, de 2016
Solicita que seja convocado representante do Sndicato Nacional dos Aeronautas (SNA) para participacdo em
audiéncia publica.
Autoria: Senador Vicentinho Alves

Consulto inicialmente o Plenério sobre a possibilidade de votagdo em bloco dos requerimentos. (Pausa.)

N&o havendo objecéo, passemos a deliberacdo dos requerimentos.
Consulto o Plenério se ha algum Senador que desgja encaminhar a votagdo. (Pausa.)

Passamos agora a votacao dos requerimentos.
As Sr3 e 0s Srs. Senadores que 0s aprovam gueiram permanecer como se encontram. (Pausa.)

Aprovados.

Aprovacdo de ata.

Nostermosdo art. 111 do Regimento Interno, coloco em votacdo a Atada 22 Reuni&o, solicitando adispensade sualeitura.
As Sr3 e 0s Srs. Senadores que aprovam gueiram permanecer como se encontram. (Pausa.)

A Ataestd aprovada.

Nada mais havendo a tratar, agradeco a presenca de todos, convidando-os para a proxima reunido, a realizar-se no dia
23 de agosto, as 9h45.

Declaro encerrada a presente reuni 8o.
Muito obrigado aos participantes da Mesa, aos conferencistas e a todos os presentes.
Obrigado e um abraco.

(Iniciada as 10 horas e 35 minutos, a reunido é encerrada as 12 horas e 57 minutos.)
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